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En cumplimiento del Reglamento de Grados y Títulos de la Universidad Cesar 
Vallejo presento ante ustedes la tesis titulada “Terminal terrestre  interprovincial 
para el desarrollo de la movilidad urbana sostenible de los pobladores en Cañete 
al 2018”, la misma que someto a vuestra consideración y espero que cumpla con 
los requisitos de aprobación para obtener el título de Bachiller de Arquitectura. 
 
 
     El siguiente proyecto tiene como finalidad determinar la relación que existe 
entre dos variables, la primera variable se denomina terminal terrestre  
interprovincial y la segunda variable movilidad urbana sostenible. Así también la 




      El distrito de Cañete es uno de los principales distritos de Lima sur, que 
presenta un incremento de población considerable, pero a su vez es uno de los 
distritos donde se están desarrollando nuevas miras para el futuro. Actualmente 
no hay un terminal terrestre interprovincial en la provincia de Cañete que 
englobe la atención de pasajeros y permita la mejoría de la movilidad urbana 
sostenible de los pobladores, es por ello es necesario brindar propuesta en base 
a un estudio analítico. 
 
 
     Finalmente, los resultados que se obtendrán permitirán encontrar soluciones 
al problema de caos urbano, así mismo buscara mejoría de la movilidad urbana 
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El distrito de Cañete es uno de los principales distritos de Lima sur, presenta un 
crecimiento constante de población y es considerado uno de nuevos focos de 
desarrollo para nuestra Lima saturada. 
 
          La movilidad urbana del distrito, no cuenta con la estructura urbana 
adecuada para brindar accesibilidad y calidad de vida a sus habitantes, no cuenta 
con los anchos mínimos de vías, no cuenta con la zonificación adecuada, muchos 
sectores no cuentan con veredas y pistas, el distrito no cuenta con un análisis 
sectorial para facilitar los estudios empíricos de los problemas, el poblador de 
Cañete debe realizar largos viajes para satisfacer sus necesidades (Trabajo, 
estudios superiores, etc...). Estos viajes se realizan con empresas de transporte 
interprovincial de manera informal, teniendo paraderos no autorizados causando 
peligro al viajero. 
 
       En la actualidad, no existe la presencia de un terminal terrestre interprovincial 
en la provincia de Cañete que englobe la atención de pasajeros y permita la mejoría 
de la movilidad urbana de una forma sostenible a beneficio de los pobladores, es por 
ello es necesario brindar propuesta en base a un estudio previo. 
 
 
         El tema de la presente tesis es diseñar una infraestructura urbana que mejore 
la calidad de vida de los habitantes de Cañete y mejore la movilidad urbana de una 
forma sostenible en beneficio de la población. De esta manera, se planteara un 
terminal terrestre interprovincial de pasajeros como hito en el distrito, para facilitar la 
circulación de pasajeros, plantear una mejora del espacio público existente, mejorar 




Palabras clave: Terminal terrestre, movilidad urbana sostenible, pasajeros, análisis 










The district of Cañete is one of the main districts of South Lima, the presentation of 
a constant growth of the population and is considered one of the new focuses of 
development for our saturated Lima. 
 
The urban mobility of the district does not have the adequate urban structure to 
provide accessibility and quality of life to its inhabitants, does not have the width of 
the roads, does not have adequate zoning, many sectors do not have sidewalks and 
lanes, The resident of Cañete must travel to meet their needs (work, higher 
education, etc ...). These trips are made with interprovincial transport companies 
informally, taking into account that it is not about causing danger to the traveler. 
 
At present, there is no presence of an interprovincial land terminal in the province of 
Cañete that encompasses passenger attention and allows the improvement of urban 
mobility in a sustainable manner for the benefit of the inhabitants. Base to a previous 
study. 
 
The theme of this thesis is an urban infrastructure that improves the quality of life of 
the inhabitants of Cañete and urban mobility in a sustainable way for the benefit of 
the population. In this way, an interprovincial ground terminal for passengers will be 
proposed, as in the district, to facilitate the circulation of passengers, plant an 
improvement in the current public space, improve the territorial ordering, select, 




Keywords: Terrestrial terminal, sustainable urban mobility, passengers, sectoral 





































1.1. Realidad problemática. 
En la actualidad Lima atraviesa un extenso proceso de urbanización, desde su 
centro y periferias. Se extiende de Lima Sur hacia Cañete y en Lima Norte hacia 
Ancón. En consecuencia se hace evidente en estos últimos años la carencia de 
espacios públicos que ofrezcan calidad de traslado y menor tiempo de recorrido 
hacia nuestros destinos. 
     Los tipos de traslado se realizan según la tipología de la movilidad. Esta se 
considera motorizado y no motorizado, respecto a los motorizados tenemos: 
buses, tren, vehículos privados y públicos, etc… Dentro de los no motorizados se 
encuentra la bicicleta como medio de transporte.  
     Un terminal terrestre interprovincial ayuda significativamente a contribuir con el 
orden vehicular de una ciudad. Clasificando los tipos de transporte para su uso 
público y privado, generando orden vehicular para poder tener menor tiempo al 
desplazarnos, minimizar la huella ecológica y reducir el uso del transporte privado 
informal.  
     Este traslado a diferentes lugares, partiendo de Cañete, es donde se puede 
identificar un gran problema para abordar la investigación. Principalmente el 
problema es la mala ubicación de las estaciones de transporte interprovincial 
privado que parten de Cañete hacia Lima, Ica y la Sierra del Perú, generando 
caos urbano en sus vías adyacentes. Esto, a consecuencia de no realizarse 
estudios de una ubicación estratégica que permita el desarrollo de las actividades 
propias de las estaciones de ruta y del entorno en el cual se emplaza.  
 
     Esta problemática se agudiza con el pasar del tiempo debido a la oferta y 
demanda actual del transporte privado, a la sobreoferta vehicular, al parque 
vehicular actual en mal estado, a los excesivos tiempos de viaje, al incremento del 
número de viajes hacia el sur en vías interdistritales y al incremento de congestión 
vehicular actual.  
 
     Muchas de estas estaciones de transporte privado se encuentran mal ubicadas 
teniendo en consecuencia problemas que afectan a la población, algunas de estas 
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se encuentran en la carretera Panamericana Sur y sus vías secundarias, lo que 
genera caos urbano y vehicular debido a que son espacios de mucha afluencia de 
personas y vehículos lo cual no facilita el acceso adecuado a los diversos tipos de 
transporte hacia las vías adyacentes para la circulación de vehículos dentro y 
fuera de estos equipamientos. 
 
     MINCETUR (Ministerio de Comercio Exterior y Turismo) realizó un estudio para 
establecer los requisitos técnicos mínimos para terminales terrestres del servicio 
de transporte interprovincial de pasajeros, siendo uno de sus estudios el estado, 
afluencia, recorridos, viajes y formalidad  de los terminales terrestres y estaciones 
de ruta en 21 regiones de nuestro país, siendo Lima la de mayor concentración de 
terminales o estaciones de ruta. Estas se ubican en Lima Centro, Lima Norte y 
Lima Sur. 
 
     Por esta razón, el desarrollo de esta investigación, toma como elemento 
principal las características principales que deben tener los terminales terrestres 
interprovincial de pasajeros, obligando a los diversos actores entre ellos: el ente 
público, las empresas privadas, el transporte privado (minivans, carros, taxis) a 
tomar parte de manera  responsable, por las repercusiones que ocasionan en la 
movilidad urbana. Tras una larga investigación MINCETUR llegó a la conclusión 
que el 36% de terminales de transporte cuentan con el Certificado de Habilitación 
Técnica, mientras que el 64% de los terminales de transporte no cuentan con el 
Certificado de Habilitación Técnica.  
 
     Estas cifras evidencian un problema de informalidad, lo que genera la acción 
inmediata por parte de las autoridades públicas como privadas. En Cañete se 
evidencia esta informalidad, desde el momento en que se quiere acceder a un 
vehículo de transporte para poder desplazarte, esto debido a que muchas 
empresas privadas que brindan el servicio de transporte interprovincial son 
informales y están mal ubicadas, lo que genera caos vehicular en sus vías 




      Muchas de estas empresas informales se encuentran ubicadas en la 
Panamericana Sur, con estaciones o paraderos que no están autorizados 
causando riesgo hacia sus pasajeros. Por otro lado algunas empresas informales 
se encuentran ubicadas en la zona céntrica de San Vicente de Cañete al límite 
con la antigua Panamericana Sur generando caos vehicular y urbano a sus 
alrededores, debido a que la vía en la cual se emplaza no requiere las 
características principales para una estación de ruta o estación  interprovincial. 
 
     Por último, cabe señalar que en las principales vías de salida de la provincia de 
Cañete existen estaciones o paraderos informales, los cuales no se encuentran 
autorizados para operar, ocupando en varios casos áreas públicas y generando 
congestión vehicular en el tramo vial adyacente a estas estaciones.  
 
     Estos paraderos se encuentran en la Carretera Panamericana Sur  y en la 
antigua Panamericana Sur invadidos con minivans y paraderos no autorizados de 
las empresas privadas de transporte interprovincial y privado, así mismo se 
encuentran alrededor de las vías secundarias de Cañete, siendo próximas a las 
viviendas lo que genera malestar en la población. 
 
     De acuerdo al listado de terminales terrestres de pasajeros interprovinciales 
aprobados por el MTC (Ministerio de Transporte y Comunicaciones), existe en 
Lima 113 locales destinados a empresas de transporte interprovincial.  De ellas 
solo 25 empresas están autorizadas para operar. Dentro de las 25, 15 se dirigen 
hacia el norte, 9 empresas se dirigen hacia el sur y 1 hacia el centro de Lima.  
 
      A partir de esta descripcion problemática nos proponemos la siguiente 
pregunta: ¿La propuesta de un terminal terrestre interprovincial mejorarían el 







1.2 Trabajos previos 
En este trabajo detallaremos estudios relacionados a terminales terrestres que 
implicaron criterios urbanos para la mejoría de la movilidad urbana sostenible, en 
el ámbito nacional y en el internacional, las cuales se muestran a continuación: 
Antecedentes Internacionales 
Delgado (2009) en su tesis de grado en la “Pontificia Universidad Javeriana de 
Bogotá” denominada “Terminal de transportes centro cultural norte de Bogotá”. El 
objetivo general fué plantear un sistema de terminales en los puntos de salida de 
la ciudad. En un desarrollo de sector el proyecto buscara encontrar un sitio 
propicio para diseñar el Terminal de Transportes del norte de Bogotá y su relación 
con el medio que lo rodea. La metodología empleada se basa en un método 
empírico analítico, comparativo y lógico deductivo, la técnica de recolección de 
datos fue digital. Se concluye que el diseño arquitectónico del  terminal terrestre 
mejorará la atención al usuario y mejorará la clasificación del transporte. 
      Cifuentes (2005) en su  tesis de grado en la Universidad de San Carlos de 
Guatemala denominada “Terminal de buses y central de transferencia para el 
municipio de  San José de Pinula”. El objetivo general fué contribuir a mejorar el 
sistema vial del municipio de San José de Pinula mediante la realización de la 
investigación, del mismo modo generar un aporte a la reducción del 
congestionamiento vehicular e informalidad de paraderos. La metodología 
empleada se basa en distintos elementos como: la investigación bibliográfica, 
medios electrónicos, el internet como una herramienta de actualización constante, 
una serie de entrevistas y visitas a campo con un método de diseño de la caja 
transparente. Se concluye que el anteproyecto contribuyó a mejorar la calidad del 
servicio público, equipamiento urbano y vial mediante los espacios adecuados, 
confortables y funcionales. 
Pilco (2014) en su tesis de grado en la Universidad Central Ecuador 
denominada “Terminal Terrestre para la ciudad del Puyo”. El objetivo general fué 
satisfacer las necesidades de los tipos de usuarios teniendo en cuenta 
requerimientos actuales de una ciudad. Logrando a través de un análisis 
adecuado de los espacios, infraestructura y diseño arquitectónico, contribuir al 
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óptimo desarrollo con el entorno que lo rodea. La metodología empleada se 
basa en distintos elementos como: la investigación bibliográfica, medios 
electrónicos, el internet como una herramienta de actualización constante y 
visitas a campo. Se concluye que el diseño de espacios funcionales del 
proyecto influye en la calidad de vida del usuario a través de la arquitectura. 
 
Borja y Rivas (2005) en su tesis de grado para obtener el grado de 
Arquitectos en la Universidad de el Salvador denominada “Anteproyecto 
arquitectónico para la terminal turística de autobuses interurbanos para la ciudad 
y puerto de la Libertad”. El objetivo general fué plantear un anteproyecto que 
contribuya a mejorar la problemática actual en el trasporte colectivo de la zona 
estudiada. La metodología de investigación fué empírica, ya que se trata de 
analizar e investigar un fenómeno actual en su contexto real, por consiguiente, la 
evaluación del impacto deberá ser elaborada en base a métodos descriptivos. 
Se concluye que el presente trabajo estaba enfocado en contribuir a reducir el 
congestionamiento vehicular, mediante una terminal turística de autobuses 
interurbanos que no solo sirvan a la ciudad sino también responda a las 




Ramírez y Nieto (2016) en su tesis para obtener el grado de Arquitectos en la 
Universidad Ricardo Palma denominada “Estación central de transferencia de 
Lima”. El objetivo general  fué proponer un proyecto que integre los diferentes 
sistemas de transporte urbanos masivos en una sola edificación, que proporcione 
con una adecuada intermodalidad a los usuarios de los diferentes sistemas y que 
aporte al desarrollo urbano de la zona en la que se desarrolla. La metodología de 
investigación es de diseño cuantitativa de corte transversal-no experimental de 
tipo descriptivo-correlacional y a su vez desarrolla un diseño cualitativo para 
evaluará el impacto de estación central en el espacio urbano y el ciudadano. Se 
concluye que la presente tesis buscó  a través del análisis urbano dar solución a la 
congestión vehicular integrando los sistemas de transporte público 
reorganizándolos según sus flujos y a su vez integrando los espacios públicos 
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existentes para la regeneración urbana de la zona estudiada dando prioridad al 
peatón sobre el automóvil. 
 
     Maguiña (2014) en su tesis para obtener el grado de Arquitecta en la Universidad 
San Martin de Porres denominada “Terminal terrestre interprovincial de pasajeros 
Lima - Norte”. El objetivo general fué conseguir por medio de la propuesta de un 
Terminal Terrestre una contribución al ordenamiento territorial  del sistema de 
transporte, organizar y manejar el transporte terrestre a cargo del sector privado y 
mejorar el ordenamiento urbano de la ciudad. La metodología de investigación es 
de diseño cuantitativa de corte transversal-no experimental de tipo descriptivo-
correlacional. Se concluye que la presente buscó que a través de su investigación 
proponer una solución al congestionamiento vehicular que atraviesa Lima en los 
últimos años mediante la propuesta de un Terminal Terrestre que integre todas 
las condiciones adecuadas para albergar buses de transporte interprovincial y a 
su vez mejore la movilidad sostenible y calidad de vida de los usuarios. 
 
      Rejas (2016) en su tesis para obtener el grado de Arquitecta en la Universidad 
Peruana de Ciencias Aplicadas denominada “Terminal Terrestre Lima Sur”. El 
objetivo general fué implementar un proyecto que con infraestructura adecuada 
sea parte del sistema de terminales terrestres de pasajeros para el área 
metropolitana de Lima, de transporte Nacional e Internacional (STT). La 
metodología de investigación es de diseño cuantitativa de corte transversal-no 
experimental de tipo descriptivo-correlacional y se aplicara el método de encuesta 
para obtener la información a través de un cuestionario estructurado y valido. Se 
concluye que la existencia de un terminal terrestre ayuda relacionalmente a 
reducir el congestionamiento vehicular dando respuesta a las necesidades de la 
población a futuro. 
      Carlos (2015) en su tesis para obtener el grado de Arquitecta en la Universidad 
Femenina el Sagrado Corazón denominada “Terminal terrestre para la zona 
central del Perú”. El objetivo general fué proponer y diseñar un terminal terrestre 
que se relacione con el entorno inmediato con el uso de materiales adecuados 
para su aporte a la ciudad. La metodología de investigación es de diseño 
22 
 
cuantitativa de corte transversal-no experimental de tipo descriptivo-correlacional. 
Se concluye que la presente buscó generar un aporte en la mejora del transporte 
urbano teniendo en cuenta la funcionalidad e importancia del diseño de un 
terminal terrestre siendo primordial las necesidades del usuario. 
 
      Otárola (2014), en su tesis para obtener el grado de Arquitecto en la 
Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas denominada “Terminal Terrestre 
interprovincial en la Ciudad de Huaraz”, en donde el objetivo fué determinar la 
condición optima de traslado consolidación del transporte terrestre en la ciudad 
mediante  los criterios arquitectónicos que deben utilizarse para obtener un valor 
agregado al diseñar un terminal terrestre. Como método para la obtención de 
resultados se utilizó la técnica de observación además de la investigación 
bibliográfica para obtener los datos necesarios para el proyecto. Se concluye que 
la presente buscó generar un aporte en el transporte urbano teniendo en cuenta 
brindarle a la ciudad las condiciones óptimas para el traslado de pasajeros de 
manera formal, ordenada y moderna ya que Huaraz es considerado el segundo 
foco económico más importante de Ancash. 
 
      Regalado (2012) en su tesis para obtener el grado de Maestro en Ciencias 
con mención en Planificación y Gestión urbana regional en la Universidad 
Nacional de Ingeniería denominada “La logística de la Movilidad Urbana y su 
articulación con el desarrollo de la Movilidad Metropolitana Sostenible”, en donde 
el objetivo fué determinar los procesos de movilidad urbana y la relación entre la 
estructura urbana y el sistema de la movilidad para identificar los criterios que ha 
de abordar la logística de la movilidad. La metodología de investigación es de 
diseño cuantitativo de tipo explicativa, descriptivo-correlacional. Se concluye que 
la presente tesis buscó explicar y demostrar que la logística de la movilidad no 
está diseñada para responder a la demanda de áreas residenciales, a los viajes 
centro-periferia y movilidad interna, no planifica y gestiona los modos de 






1.3. MARCO REFERENCIAL 
 
1.3.1. Marco Teórico 
 
Según Hernández, Fernández y Baptista (2010) “El desarrollo de la perspectiva 
teórica sustenta teóricamente el estudio, una vez que ya se ha planteado el 
problema de investigación”.p.52 
Conceptualización de la Variable Terminal terrestre 
Con respecto a la primera variable y su infraestructura, se puede afirmar lo 
siguiente:  
Un terminal terrestre es  una infraestructura física que tiene como función primordial la de 
brindar servicios centralizados del sistema de transporte urbano interprovincial, ofreciendo 
facilidades para el arribo y salida de pasajeros a los diferentes puntos del país; así mismo 
brinda servicios conexos como encomiendas, venta de pasajes, mantenimiento de buses y 
otras facilidades al usuario (Hernández, 2014, p.21). 
 
      Este autor define un terminal terrestre como un espacio físico que responde a 
satisfacer las necesidades de la población y la necesidad actual de contribuir con 
el orden del transporte para beneficio de las generaciones futuras. 
      De acuerdo con Hernández (2014) nos dice que: “La construcción de dicha 
infraestructura debe ser un hecho, para facilitar no solo la integración nacional y 
regional a través del transporte, sino también para lograr un aporte en el 
ordenamiento vehicular en la ciudad” p.21. 
     La infraestructura de este equipamiento debe responder a las necesidades de 
la población para beneficio de su calidad de vida y confort. 
      Según Rejas (2016) nos dice que un terminal terrestre: “Es un equipamiento 
urbano con características funcionales para el viajero y sus acompañantes, para 
el personal del terminal, para las empresas comerciales, para las empresas 




      Este autor menciona que un terminal terrestre es un equipamiento urbano de  
transporte que no solo alberga al usuario dentro del terminal, sino también se 
estudian las  funciones importantes  que se realizan dentro de este como el 
traslado de un espacio a otro, embarque y desembarque para los viajeros y sus 
acompañantes, del mismo modo se toma en consideración el personal que labora 
dentro y fuera de este equipamiento urbano, a las empresas transportadoras  y a 
los propios buses como elementos principales de un terminal terrestre. 
 
     Continuando con algunas definiciones  el libro “Terminales de Transporte” nos 
dice que un: “Terminal de transporte es el punto final e inicial de recorridos largos. 
Son instalaciones en donde se almacenan y se da mantenimiento a las unidades 
de auto buses, al mismo tiempo, brinda diversos servicios a los usuarios”.p.115. 
 
     Si bien es cierto, este libro menciona que un terminal terrestre no solo sirve de 
equipamiento urbano dentro de una ciudad sino que también es el punto de inicio 
y final de recorridos que realizan tanto las personas como vehículos privados y 
públicos en algunos casos.  
 
     Del mismo modo es una instalación donde se realizaran diversas actividades 
como el almacenaje de carga en algunos casos o el de poseer un área de 
mantenimiento para los buses. Un terminal terrestre no solo brinda esos servicios, 
sino también el de estancia para el personal de las empresas transportadoras. 
 
     Según Maguiña (2014) nos dice que: “Los terminales de transporte deben estar 
ubicados en la periferia de la ciudad y además de estar ligados a las vías 
nacionales y a los sistemas de transporte urbano, para lograr una integración 
multimodal, principalmente en la integración física.” p.10. 
 
     Este autor hace mención a un criterio importante de un terminal terrestre 
dentro de una ciudad, la ubicación debe considerarse estratégica teniendo vías de 
acceso que cumplan con la normativa y del mismo modo que permitan el 
desplazamiento de los diferentes tipos de transporte interurbano, público y privado 




     Su ubicación deberá representar un aporte al orden urbano tanto de las 
personas como de los vehículos en mención, solo así se podrá generar un 
elemento integrador de la ciudad. 
 
     Para definir la ubicación de un terminal terrestre, Maguiña  sostiene al 
respecto:  
 
El servicio de transporte interprovincial de pasajeros presenta en la actualidad deficiencias 
en la prestación de servicios debido principalmente a la ubicación inapropiada de sus 
agencias y terminales, ocasionando problemas en perjuicio de la ciudad, del público 
usuario y de las propias empresas de transportes; provocando deseconomías urbanas. 
(2014, p.12). 
     Esta definición según el autor plasma un tema importante que se puede 
evidenciar en la actualidad, la deficiencia que presenta el servicio de transporte 
interprovincial.  
 
      Una de sus causas de origen es el poco estudio de entorno ante la ubicación 
de un terminal terrestre, ya que al estar situado en un espacio inapropiado 
ocasionara problemas entorno al mismo equipamiento como en el usuario y en los 
vehículos de circulación dentro de la ciudad. Esto generará caos vehicular, 
limitará el desplazamiento de la población y del mismo modo limitará el acceso a 
vías principales y secundarias. 
 
      Para definir el centralismo de la oferta, Hernández  sostiene al respecto:  
 
El terminal terrestre centraliza la oferta y concentra la demanda de servicio de 
transporte interprovincial en bus, creando las condiciones de una competencia 
sana y controlada entre las empresas que brindan este servicio; hecho que se 
reflejara básicamente en una mejora del nivel de los servicios en términos de 




     Lo que este autor pretende decir es que un terminal terrestre aporta hacia la 
sociedad, orden urbano, este orden se divisará creando una competencia de 
oferta y demanda en el servicio actual de transporte interprovincial, lo cual 
beneficia a la población en cuanto a confort y calidad de traslado. 
 
Conceptualización de la dimensión Análisis Urbano Sectorial 
Según Cifuentes nos hace referencia al análisis urbano sectorial diciendo que se 
puede afirmar lo siguiente: 
Se dan a conocer las características del entorno, y las del terreno que se ha seleccionado 
para el desarrollo del proyecto. Se hace necesario conocer las características físicas, 
naturales, proximidad de infraestructura básica de apoyo, entorno urbano a nivel de 
accesos, vías, límites y colindancias, características constructivas predominantes. 
Apoyándonos en planos, fotografías, vivencia directa, bibliografía específica, se pudieron 
llegar a definir criterios y requerimientos del diseño para dar una respuesta integral a la 
necesidad planteada. (2005, p.78). 
     Este autor nos explica que al analizar el sector a escoger, se deben tener en 
cuenta aspectos fundamentales para permitir cualquier tipo de proyecto, en este 
análisis se deben conocer el entorno a tratar, la clasificación del proyecto, el tipo 
de suelo, su zonificación, las características físicas que implican estudiar los 
accesos, los limites y alcances, los colindantes y la geografía natural del lugar.   
       Este estudio permitirá determinar la ubicación estratégica de un proyecto para 
beneficio de la población. 
Conceptualización de la dimensión Accesibilidad 
Para definir accesibilidad, Miralles y Cebollada sostienen al respecto: 
 
(…) Hace referencia a la facilidad con que cada persona puede superar la distancia que 
separa dos lugares y de esta forma ejercer su derecho como ciudadano (…) la 
accesibilidad, además de una dimensión territorial, también es una característica individual 
con relación al número de opciones que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a 
los lugares y a las actividades. (2003, p. 14). 
     Este autor nos plantea un acercamiento hacia la definición de accesibilidad, 
nos indica que no solo responde al territorio a tratar, sino que va mas allá de ello 
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teniendo en cuenta el número de opciones que tienen las personas para poder 
desplazarse de un lugar a otro, lo cual sintetiza que la accesibilidad dependerá de 
cuanto acceso puede la población tener para realizar sus actividades tanto 
cotidianas como esporádicas. 
 
    Continuando con algunas definiciones,  Arias y Correa nos dicen que:  
 
El concepto de accesibilidad implica propiciar la habilidad de las personas para aprovechar 
oportunidades de mejores condiciones de vida. Con base en esto, se retoma la 
accesibilidad como objetivo del sistema de transporte, aclarando el hecho de que haya 
individuos y grupos de individuos con un acceso limitado a oportunidades de ser social y 
económicamente incluidos debido a bajos niveles de accesibilidad, no se debe 
necesariamente a la falta de movilidad. (2015, p.113). 
 
     Estos autores nos hacen mención a un tema importante a tratar, la 
accesibilidad de la población no solo reside en cuanto pueden movilizarse, sino 
que incluyen lo social y económico. Esto hace referencia a que la población tiene 
limitaciones de acceso a nuevas oportunidades, tanto laborales, estudiantiles, de 
transportarse, de ocio o recreación, debido a que influye muchas veces el factor 
económico que limita su conexión y visita con otros lugares. 
 
     La realidad de Latinoamérica se reduce a analizar los ingresos, el tiempo de 
los recursos, el transporte público como parte de la estructura de la ciudad, son 
estos elementos los componentes de donde provienen los mayores problemas de 
una ciudad, por ende, dificultan la accesibilidad  (Hernández, 2012, p.130). 
 
      Este autor nos amplia el concepto de accesibilidad y que interfiere dentro de 
ella, tomando en cuenta que en la actualidad  en América Latina lo principal para 
el desplazamiento de la población es el tiempo de recorrido y los costos al 
trasladarse, por ello influye mucho el transporte público ya que facilita de alguna 





      Lo que significa que la población se desplazara principalmente  por el 
transporte público en base al costo y por el transporte privado en base a calidad y 
tiempo de recorrido, estos son factores que generan malestar en la población ya 
que no encuentran calidad de transporte, bajo costo y corto recorrido en un solo 
sistema de transporte, esto dificulta su accesibilidad hacia nuevos lugares para su 
desarrollo  social y cultural. 
 
Conceptualización de la dimensión Usuario 
 
Para definir usuario, Rejas nos dice que:  
 
Los usuarios se pueden dividir en dos grandes grupos: (i) Público en general y (ii) Servicio. 
En el primero, se ubican los viajeros y acompañantes, los cuales cuentan con diversos 
servicios desde su ingreso al terminal hasta que se embarca hacia un punto de destino o 
desde que llega hasta que se retire del mismo. En el segundo, se ubican los usuarios que 
brindan los servicios como el administrativo, terminal, transportistas y los establecimientos 
comerciales. (2016, p.50). 
     Este autor nos define a los usuarios dentro de dos grupos en un terminal 
terrestre de pasajeros. Primero el de ingreso general que puede ser el viajero, el 
acompañante o un visitante, cada uno cuenta con servicios destinados según el 
tipo de usuario dentro de este equipamiento.  
 
       Segundo se encuentra el usuario de administración del terminal, donde se 
desarrollaran diversas actividades de contabilidad, recursos humanos, jefaturas y 
personal a cargo, el de servicio que se encarga de ver por la higiene y control de 
las actividades internas del terminal, el de transportistas que poseen espacios 
destinados al descanso en caso de tener salidas que requieran espera de horas, 
el de los establecimientos destinados al comercio, sean módulos de comercio o 
tiendas, el de buses ya que tendrán que poseer espacios destinados a su 
traslado, mantenimiento y estacionamientos. 
 
      Los usuarios (pasajeros) deben ingresar en la estructura conectando los 
espacios urbanos con las estaciones, esto se realiza por medio de tarjetas de 
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acceso para poder acceder a un bus. Estos buses se deben situarse en 
estaciones autorizadas distribuidas por la ciudad, permitiendo el acceso e 
intercambio entre los buses del sistema, para asi poder acceder a los lugares 
perimétricos de la ciudad (Díaz-Osorio y Marroquin, 2016, p.7). 
 
     Estos autores nos hacen mención a un tipo de usuario, los pasajeros dentro de 
un equipamiento terrestre, son parte fundamental a analizar, ya que deben tener 
espacios que sean accesibles y visibles para permitirles la orientación dentro de 
este equipamiento. 
 
      Del mismo modo nos indica que las estaciones que se encuentran situadas en 
la ciudad deben permitir intercambios entre el tipo de transporte a clasificar, 
dentro de los públicos se encuentran: trenes, el metropolitano o rutas de servicio 
público, como también del privado: vehículos particulares, combis, minivans y 
buses interprovinciales. 
 
     El funcionamiento de los terminales terrestres se liga a aspectos que incluyen 
al usuario cuando hace uso de la infraestructura y al entorno donde se emplaza y 
funciona (Hernandez, 2014, p.21). 
 
      Este autor hace referencia al uso de un terminal terrestre para los usuarios. Ya 
que dependiendo del uso de este equipamiento se le brindara el servicio a los 
diferentes tipos de usuarios siendo de calidad u obsoleto. En algunos casos 
afectando el entorno urbano generado congestión vehicular, inaccesibilidad y 
problemáticas entrono  a él. 
 
Conceptualización de la dimensión Movilidad urbana sostenible 
El concepto de movilidad urbana está referido a una realidad socioeconómica y 
espacial más extensa que el término de transporte, este hace referencia 
principalmente a la relación entre la oferta y demanda, mientras que los medios de 
transporte hacen referencia a los desplazamientos que realizan las personas al 
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día, según el motivo, modo, tiempo e itinerario que realicen (Balbon, Jordan y 
Simioni, 2003, p.175). 
      Estos autores definen movilidad urbana con un concepto más amplio que el 
propio tema del transporte, ya que no solo se limita a relacionar el vehículo con la 
persona, sino que relaciona los desplazamientos por persona en sus recorridos 
tanto finales como iniciales. 
 
      Por otro lado el concepto de movilidad urbana refiere el desplazamiento de las 
personas fuera y dentro de las periferias de la ciudad para satisfacer sus 
necesidades, en ese proceso hacen uso de los diversos tipos de transporte, entre 
ellos combis, carros, taxis, tren, buses tanto a nivel nacional como interprovincial 
(Hernández, 2014, p.9). 
 
      Este autor sintetiza el concepto de movilidad urbana teniendo en 
consideración el desplazamiento de las personas desde su origen hasta el final 
del recorrido mediante diferentes tipos de transporte tanto público como privado 
para satisfacer sus necesidades básicas. 
 
     Siguiendo con las definiciones según Mollinedo (2006) se puede afirmar que: 
“La movilidad urbana sostenible debe definirse, por tanto, en función de la 
existencia de un sistema y de unos patrones de transporte capaces de 
proporcionar los medios y oportunidades para cubrir las necesidades económicas, 
ambientales y sociales, eficiente y equitativamente, evitando los innecesarios 
impactos negativos y sus costes asociados”.(p.305) 
 
       Este autor hace referencia a la movilidad urbana sostenible de las personas 
según sus características para tener acceso a los diferentes tipos de transporte 
motorizados o no. Se considera como factor asociado ya que si se incrementan 
los pasajes o el costo de recorrido hacia algún lugar, directamente afecta 
económicamente a la población. Lo cual dificulta el libre acceso a nuevas 




      La movilidad urbana debe responder a reordenar y promover espacios 
destinados a las actividades urbanas, incentivando una cultura ambiental natural, 
defendiendo los patrimonios históricos culturales y artísticos de la ciudad. Es 
decir, debe atender desde la circulación que realiza el usuario (peatón o ciclista) 
hasta recuperar áreas verdes, crear estacionamientos y promover la accesibilidad 
de todas las personas  a diferentes áreas de las ciudades (Velasquez, 2015, 
p.98). 
 
      Este autor hace mención  que la movilidad urbana debe generar espacios que 
sirvan de orden para la ciudad permitiendo se desarrollen dentro de ella 
actividades urbanas para promover la cultura y calidad ambiental. Para así poder 
recuperar espacios de circulación y permitir el acceso a diferentes áreas dentro de 
la ciudad. 
 
El objetivo principal para abordar el tema de la movilidad sostenible es reducir el 
impacto ambiental y social generado por la población, es decir buscar la mejoría 
de la eficacia ambiental sujeta a los desplazamientos motorizados que se 
desarrollan en su entorno. (Sanz, 1997,s/p). 
 
      Este autor nos dice que la movilidad urbana atraviesa un proceso para poder 
entenderlo y acercarnos hacia una definición, sus intervinientes son el medio por 
el cual se desplazará la población analizando la frecuencia de salidas y recorridos 
hacia diferentes lugares y por último, el objetivo es reducir los impactos negativos 
generados por el uso del vehículo  motorizado. 
 
      En la actualidad este es un problema que nos aqueja al paso de los años, ya 
que no contamos con un buen servicio de transporte que nos brinde recorrido en 
menor tiempo, calidad  y confort. El proceso de movilidad está sujeto a factores 
que lo alteran e impactan negativamente, por lo que es necesario realizar 
estudios, investigaciones e incluso tomar de ejemplo como han resuelto el 





Conceptualización de la dimensión espacio público  
 
Según Velasquez (2015) nos dice que: “Sobre el espacio se proyecta una 
sociedad, una totalidad social, su cultura, instituciones, valores, sus 
superestructuras, incluyendo la base económica y las relaciones sociales.”p.25. 
 
       El espacio público no solo es un centro de paso o es un espacio residual 
entre calles y viviendas, el espacio público se proyecta como dice el autor en todo 
aquello que represente una sociedad. Esta sociedad merece infraestructura de 
calidad que ayude a mejorar sus problemas, los equipamientos de una ciudad 
deben responder directamente a las necesidades de la población. 
 
      El espacio público es un espacio que debe ser destinado a una clasificación 
de transporte, permitiendo minimizar congestión vehicular, caos urbano para que 
la población se relacione social y culturalmente en espacios pensados para su 
desarrollo. 
 
      Borja y Muxi nos dicen que: 
”Espacio público no solamente como un indicador de calidad urbana sino que también 
como un instrumento privilegiado de la política urbanística para hacer ciudad sobre la 
ciudad y para calificar las periferias, para mantener y renovar los antiguos centros y 
producir nuevas centralidades, para suturar los tejidos urbanos y para dar un valor 
ciudadano a las infraestructuras”(2000, p.9) 
      Esta autor amplia el panorama acerca del espacio público. Como menciona el 
autor debe ser un instrumento que ordene la ciudad para poder realizar las 
diversas actividades de la población. Se debe pensar en construir para generar un 
valor agregado a la ciudad. El espacio público destinado hacia la movilidad debe 
ser un indicador de calidad para poder calificarlas ante las demás ciudades. 
 
     Según Vasconcellos (2010) nos dice que: “El segundo consumo es el de 
espacio. La movilidad demanda espacio en dos oportunidades: primero, cuando 
hay construcción de infraestructura de circulación, y en segundo lugar, cuando las 
personas utilizan dicha infraestructura”.p.51 
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    El espacio para la movilidad se define en dos grandes grupos. Primero cuando 
se plasma el espacio destinado hacia una construcción que sirva de circulación o 
paso a la población y segundo cuando la población hace uso de ese espacio. 
     Para definir espacio público, Borja y Muxi nos dice que:  
 
Es el espacio público el que puede organizar un territorio que sea capaz de soportar 
diversos usos y funciones y el que tiene más capacidad de crear lugares. Ha de ser un 
espacio de la continuidad y de la diferenciación, ordenador del barrio, articulador de la 
ciudad, estructurador de la región urbana” (2000, p.41). 
      El espacio público no solo es un espacio destinado hacia la circulación del 
peatón o de los medios de transporte, este espacio es aquel que ordena la ciudad 
creando lugares que serán usados para satisfacer las necesidades primordiales 
de la población.  
Conceptualización de la dimensión sistema de la movilidad 
 
Para Jans (2009) nos indica que:”Un sistema de transporte colectivo ineficiente, 
arroja como resultado que el espacio urbano pierde su habilidad de integrarse y 
conectarse” p.10. 
 
     El sistema de movilidad incluye al transporte público y colectivo, que se 
desarrolla en una ciudad para beneficiar los traslados de la población. El 
transporte del que hacemos uso es de tipo público y privado, sin embargo no 
existe un sistema colectivo que responda a satisfacer las necesidades que 
presenta la población, esto provoca que no tengamos accesibilidad a conocer 
nuevos espacios y lugares. Con el aumento de la población, estos sistemas de la 
movilidad cada vez se convierten en sistemas ineficientes ya que no conectan e 
integran los espacios dentro de una ciudad.  
 
     Según Seguí y Martínez (2004) nos dicen que:  
Una de las respuestas más eficientes al problema de la  congestión  radica en el uso 
intensivo de sistemas informáticos y de las telecomunicaciones aplicadas a la gestión del 
34 
 
tráfico. En efecto, los denominados  Sistemas Inteligentes de  Transporte (SIT)  están 
siendo un  eficiente apoyo para el  ciudadano y para las instituciones públicas en el intento 
de paliar  los problemas  de  congestión de  los transportes urbanos e interurbanos, no 
solamente  ayudando a mejorar  su movilidad sino haciéndola más sostenible. s/p 
 
     El sistema de movilidad está relacionado a mejorar la movilidad de los 
pobladores de un determinado lugar, haciéndola cada vez más eficiente y 
sustentable. Esta movilidad responde a diversos elementos, dentro de ellos 
encontramos al transporte como medio que nos desplaza, a la oferta y demanda 
del parque automotor, al sistema de semaforización que no responde a mejorar el 
desplazamiento, entre otros. Teniendo en cuenta la definición del autor un sistema 
eficiente apoyará a solucionar problemas para el ciudadano como congestión 
vehicular y uso del tiempo en el recorrido para mejorar su movilidad. 
     Con respecto al sistema de movilidad CAF (Corporación Andina de fomento) 
(2011) nos dice que: 
Al adoptarse el concepto de movilidad urbana para el desarrollo de la planificación del 
transporte se opta por un abordaje sistémico, que toma en cuenta tanto a las personas 
como a los bienes en los desplazamientos por la ciudad. Se trata de un abordaje 
contrapuesto al de los sistemas de transporte y tránsito, con un enfoque que prioriza la 
oferta de infraestructura. p.40. 
     El sistema de movilidad toma en consideración a las personas y el medio en el 
cual se desplazarán. Esto para poder determinar la oferta de la infraestructura de 
la ciudad y así poder establecer las necesidades de la población. 
     Según Jans (2009) nos dice que:  
El aumento de tráfico que ha provocado el mal funcionamiento del sistema de transporte 
público, junto al aumento del parque automotriz, ha creado un estado de congestión 
crónica que manifiesta sus efectos negativos en pérdida de tiempo, deterioro de la salud 
mental, aislamiento social, escasez de tiempos de recreación y familia, junto con el daño al 
medio ambiente que se incrementa al no tener, paradójicamente, un plan de 
descontaminación ambiental en agenda, cuando se escucha fácil y frecuentemente la 
palabra "sustentabilidad" .p.9 
     El sistema de movilidad se relaciona con la calidad de su funcionamiento. Si 
este sistema no es eficiente, no desarrollará políticas de transporte que beneficien 
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a la sociedad. Este sistema no planificado causa problemas como el aumento del 
tráfico y el aumento del parque automotor trayendo consigo efectos negativos 
para la población como pérdida de tiempo, congestión vehicular, contaminación 
ambiental, etc. Lo cual perjudica la calidad de vida de cada habitante. 
 
Conceptualización de la dimensión estructura urbana 
 
 
Se entiende por estructura urbana según Yantorno (2011):  
 
 
Es el soporte de la ciudad y su representación, pero no como si fuera una fotografía donde 
pueden apreciarse los detalles y hechos circunstanciales, sino una síntesis donde 
aparecen aquellas actividades, espacios y relaciones que tienen una cierta perdurabilidad 
en el tiempo. Está conformada por elementos físicos pero que no se agota en lo 
meramente constructivo, sino que se trata de espacios sociales en los cuales se alberga la 
misma vida humana. p.7 
      La estructura urbana responde a las actividades, espacios y relaciones dentro 
de una ciudad, las cuales perduran en el tiempo. Este autor nos hace mención de 
una definición importante para entender que la estructura urbana es el espacio 
social donde se desarrolla una sociedad. 
       La estructura urbana hace mención al espacio urbano y las partes de una 
ciudad, esta relación que existe se compone desde el núcleo inicial de donde se 
funda la ciudad regida por el orden construido por ella misma. Su organización 
encuentra elementos como: el sistema vial, zonas verdes y muchos sistemas que 
forman parte de una ciudad. (López, 2013, s/p). 
       El movimiento intra-urbano en la ciudad, ha crecido considerablemente, un 
factor que lo limita son las redes del transporte público.  En otras ciudades una 
consecuencia del crecimiento urbano es la congestión vehicular debido al 
incremento de vehículos privados que sumados a la presencia de la industria y a 
las necesidades de crear y construir equipamientos nuevos, exigen analizar y 
reflexionar acerca de la estructura (vial y urbana) actual. Esta reflexión nos hace 
darnos cuenta que los problemas generados afectan a la población y sus 
necesidades primordiales, las cuales responden a tener viviendas salubres, 
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nuevos parques, jardines y brindar solución a las necesidades de circulación. 
(Velasquez, 2015, p.64). 
 
      La estructura urbana que realizaron en nuestra ciudad respondió a una 
población específica, sin embargo con el crecimiento poblacional y migración de 
otras personas hacia nuestro país, muchas de las vías principales de acceso tanto 
a la capital como a las periferias, se encuentran en un estado obsoleto e 
inaccesible debido al flujo de vehículos privados que aglomeran todos los 
espacios públicos y privados de nuestra capital. 
 
     Las necesidades de circulación han crecido considerablemente, por ello se 
busca que con la construcción de diferentes equipamientos urbanos pueda 
responder a solucionar los problemas actuales que tenemos en cuanto al espacio 
público, el espacio para la movilidad y los espacios de ocio y recreación que 
disminuyen al pasar los años. 
 
1.3.2. Marco Conceptual 
 
TERMINAL TERRESTRE: Según el Ministerio de  Vivienda, Construcción y 
Saneamiento nos dice que es una edificación complementaria del servicio de 
transporte terrestre, que cuenta con instalaciones y equipamiento para el 
embarque y desembarque de pasajeros y/o carga, de acuerdo a sus funciones. 
Pueden o no contar con terminales de vehículos, depósitos para vehículos. 
TERMINAL TERRESTRE: Según el Reglamento Nacional de Administración de 
Transportes nos dice que un terminal terrestre es una infraestructura 
complementaria del servicio de transporte terrestre que cuenta con instalaciones y 
equipamiento para el embarque y desembarque de personas y/o mercancías, de 
conformidad con lo dispuesto en el presente Reglamento.  
CASCO URBANO: Conjunto de edificaciones de una ciudad, hasta donde termina 
su agrupación. Real Academia Española. 
URBANISMO: Conjunto de conocimientos relacionados con la planificación y 
desarrollo de las ciudades. Real Academia Española. 
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ESTACION INTERMODAL: Según Hernandez (2014) nos dice que: “Corresponde 
a una estación con fluencia de diversos sistemas de transportes, especialmente 
autos, buses urbanos y el ferrocarril metropolitano”. P.30. 
 
CONECTIVIDAD:En diversas especialidades, capacidad de conectarse o hacer  
conexiones. Real Academia Española. 
 
CAOS URBANO VEHICULAR: Según Hernandez (2014) nos dice que: “También 
llamado desorden vial o congestión vehicular a la condición de un flujo vehicular 
que se ve saturado debido al exceso de demanda de las vías, produciendo 
incrementos en los tiempos de viaje”. P.30. 
 
PARQUE AUTOMOTOR: Según Hernandez (2014) nos dice que: “Está 
constituido por todos los vehículos que circulan por las vías de la ciudad.”p.30. 
 
HABILITACION URBANA: El proceso de convertir un terreno rústico o eriazo en 
urbano, mediante la ejecución de obras de accesibilidad, de distribución de agua 
y recolección de desagüe, de distribución de energía e iluminación pública, pistas 
y veredas. Adicionalmente, el terreno podrá contar con redes para la distribución 
de gas y redes de comunicaciones. Reglamento Nacional de Edificaciones. 
 
USUARIO: Según el Reglamento Nacional de Administración de Transportes nos 
dice que el usuario es cualquier persona  natural o jurídica que utiliza el servicio 
de transporte terrestre de personas o mercancías, previo pago de una retribución 
por dicho servicio. 
HUELLA ECOLOGICA: según el blog Eco eficiente nos dice que es un indicador 
biofísico de sostenibilidad integra el conjunto de impactos que ejerce una 
comunidad humana sobre su entorno, considerando tantos los recursos 
necesarios como los residuos generados para el mantenimiento del modelo de 
consumo de la comunidad. 
ÁREA URBANA CONTINUA: Según el Reglamento Nacional de Administración de 
Transportes nos dice que el área urbana continua es el espacio territorial 
38 
 
constituido por dos (2) ciudades o áreas urbanas pertenecientes a provincias 
contiguas que, por su crecimiento, han llegado a conformar una situación de 
conurbación. Los factores que determinan la existencia de continuidad urbana son 
las estructuras de accesibilidad, los equipamientos urbanos, las redes de servicios 
básicos y las funciones urbanas que hacen tangible la integración social, 
económica y física entre el conjunto al establecer y consolidar relaciones de 
conectividad entre unidades urbanas originalmente separadas.  
CALIDAD DEL SERVICIO: Según el Reglamento Nacional de Administración de 
Transportes nos dice que la calidad de servicio es el conjunto de características y 
cualidades mínimas en la prestación del servicio de transporte terrestre 
consistente en la existencia de condiciones de seguridad, puntualidad, salubridad, 
disponibilidad permanente, higiene, comodidad y otras que procuren la 
satisfacción de las exigencias del usuario. 
ESTACIÓN DE RUTA: Según el Reglamento Nacional de Administración de 
Transportes nos dice que una estación de ruta es una infraestructura 
complementaria del servicio de transporte terrestre, cuya función es equivalente a 
la de un terminal terrestre, aplicable a ciudades de hasta cincuenta mil (50 000) 
habitantes. 
FRECUENCIA: Según el Reglamento Nacional de Administración de Transportes 
nos dice que la frecuencia es el número de inicios de viaje en un período 
determinado, con horario preestablecido. 
ORDENAMIENTO TERRITORIAL: Según el Ministerio del Ambiente nos dice que 
es una política de Estado, un proceso político y técnico administrativo de toma de 
decisiones concertadas con los actores sociales, económicos, políticos y técnicos, 
para la ocupación ordenada y uso sostenible del territorio, la regulación y 
promoción de la localización y desarrollo sostenible de los asentamientos 
humanos; de las actividades económicas, sociales y el desarrollo físico espacial 
sobre la base de la identificación de potenciales y limitaciones, considerando 
criterios ambientales económicos, socioculturales, institucionales y geopolíticos. 
Asimismo, hace posible el desarrollo integral de la persona como garantía para 
una adecuada calidad de vida. 
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1.3.3  Marco Análogo 
I. PROYECTO: Gran Terminal Terrestre Plaza Norte 
 AUTOR: Compañía Corporación EW 
 LUGAR DE PROCEDENCIA: Lima (2010) 
 CONCLUSION:  
Es un terminal terrestre interprovincial de Lima, se encuentra ubicado al extremo 
este de la Av. Tupac Amaru, este terrapuerto fue construido en el 2011. Además 
cuenta con espacios verticales y un uso anexo al del terminal ya que en el 
segundo nivel se encuentra un centro de convenciones. 
 
       Este terminal terrestre interprovincial se encuentra emplazado en una zona 
estratégica al costado de uno de los centros comerciales más visitados de Lima  
norte, por lo que está distribuido de manera que no genera caos y congestión 
vehicular cuando ingresan o salen los buses interprovinciales.  
 
       Cuenta con un área de 45.000 m2 que están distribuidos para albergar a 80 
empresas de transporte interprovincial contando con 150 destinos nacionales para 
satisfacer las necesidades de la población. Los ambientes con los que cuenta son: 
zona de parqueo, paradero formal de taxis, zona de encomiendas, zona de 
guarda equipajes, del mismo modo alberga 126 locales de atención al público, 
una zona VIP con sala, servicios de cable, internet, sala de descanso entre 
otras… 
 
      Este terrapuerto tiene un radio de  afluencia de varios distritos de la zona norte 
de Lima teniendo entre ellos el distrito de Comas, Independencia, Los Olivos, San 
Martin de Porres, entre otros. Este terminal terrestre ayuda a mejorar la seguridad 
del traslado en servicio interprovincial, ya que las empresas que alberga cuenta 






II.PROYECTO: Terminal terrestre de Guayaquil 
FUNDADORES: Municipio de Guayaquil, La Junta Cívica y la Comisión de 
Tránsito de la Provincia del Guayas. 
 
LUGAR DE PROCEDENCIA: Ecuador (1985) 
CONCLUSION:  
 
Este terminal terrestre es un terminal de buses de Guayaquil un distrito de 
Ecuador. Se encuentra ubicado entre las Av. Benjamín Rosales y la Av. De las 
Américas, se conoce antiguamente como Terminal Terrestre Jaime Roldós 
Aguilera, a los dos años de su inauguración en 1985 los materiales que se 
emplearon para la construcción de este terminal sufrieron daños en las 
estructuras a consecuencia del diseño empleado. 
       En el 2002 comenzaron los trabajos de reconstrucción a cargo de la 
Fundación Terminal Terrestre, en el 2007 se entrega el edificio remodelado. Este 
terminal terrestre tiene una capacidad de albergar a 42 millones de usuarios por 
año. 
       Su conexión es directa con los buses de flujo de carga, se ubica en una zona 
estratégica del lado norte del terreno para facilitar el ingreso y salida de buses. 
Este terminal interprovincial o cantoral cuenta con un uso complementario al de 
transporte de pasajeros pues tiene una zona comercial en su interior. 
      Cuenta con boleterías electrónicas, zona de recojo de equipajes, cooperativa 
de transporte, módulos multiservicios, cuenta con112  andenes tanto de llegada 
como de salida, parqueo vehicular propio, zona de encomiendas, zona de guarda 
equipajes, entre otras zonas. Se caracteriza por un recorrido lineal en sus zonas 
internas. 
 
III.PROYECTO: Terminal Terrestre de Trujillo.  
AUTOR: Fondo de Terminal Terrestre de Trujillo. 
LUGAR DE PROCEDENCIA: La Libertad (Trujillo) (2013) 
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 CONCLUSION:  
Este terminal terrestre cuenta con una infraestructura moderna, se encuentra 
ubicado al sur de la ciudad (terreno de la ex fábrica Modasa) en la  Carretera 
Panamericana Norte Km. 558. Cuenta con 13 empresas que brindan el servicio de 
transporte interprovincial.  Fue construido en el 2013 por la exigencia de la 
población.  
      El caos y desorden se había generado en las Av del ejército y La marina por lo 
que la ubicación estratégica del terminal terrestre a contribuido a reducir el bullicio 
y todos aquellos aspectos a los cuales la población hacían uso de queja. 
     En el interior de la construcción se encuentran espacios amplios para la 
circulación de los usuarios, un amplio hall que distribuye internamente hacia las 
tres salas de embarque, una VIP y dos comunes. Estas salas se encuentran 
ubicadas hacia el lado norte del terminal terrestre. 
      Cuenta con 42 ambientes de boletería donde se ubica en la parte trasera un 
corredor de servicio exclusivo para personal que trasporta el equipaje, zona de 
recojo de equipajes, salas de espera, baños, cafetería, parqueo vehicular, zona de 
cabinas telefónicas, entre otras zonas.  
 
 IV.PROYECTO: Terminal Terrestre de Cartagena. Colombia. 
 ARQUITECTO: Francisco Zornosa 
 LUGAR DE PROCEDENCIA: Cartagena, Colombia (1974) 
 CONCLUSION:  
Este terminal terrestre se encuentra ubicado en la Carretera la Cordialidad 24-236 
en Cartagena, Bolívar. Este terminal terrestre concebía internamente servicios 
conexos al transporte por lo que genero ser una oportunidad de empleo y significo 
un aporte a la población para su desarrollo urbano. 
       Los servicios con los que cuenta el terminal terrestre son guarda equipaje, un 
área de orientación, cuenta con una estación policial, servicio de atención para la 
42 
 
salud, almacén, restaurantes y también cuenta con supermercados y stands de 
ventas para satisfacer la demanda de su entorno. 
       Este terminal desplaza aproximadamente alrededor de 30.000 personas al 
día, uno de sus apuestos es brindar satisfacción y comodidad a los usuarios, este 
se viene remodelando para satisfacer la demanda actual 
 
V.PROYECTO: Terminal terrestre de Babahoyo 
AUTOR: Empresa Codriarsa 
LUGAR DE PROCEDENCIA: Ecuador (1855) 
 CONCLUSION:  
El Terminal terrestre de Babahoyo está ubicado en Ecuador, siendo uno de los 
equipamientos de transporte modernos de Ecuador. Este terminal terrestre es de 
categoría de intercambio de mercaderías tanto del Cantón de los Ríos como de la 
Costa y Sierra. 
       Este terminal de transporte cuenta con instalaciones para buses 
interprovinciales y buses de la zona (rurales) que permiten el desplazamiento 
rápido de la población hacia sus destinos. Su principal demanda son los buses 
que se dirigen hacia el centro de Ecuador y la zona Norte. 
      Su terreno alberga 34561 m² y cuenta con un área construida de 3174 m² que 
sirven para emplazar el equipamiento. Su estructura esta conformada por el uso 
de hierro en el edifico principal completándolo con el uso del hormigón armado 
para el área de ingreso de los buses. 
 
1.4. Formulación del problema  
1.4.1 Problema General 
¿De qué manera se relaciona un terminal terrestre interprovincial para el 
desarrollo de la movilidad urbana sostenible en Cañete al 2017? 
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1.4.2 Problemas Específicos 
¿Cuál es la relación entre el análisis urbano sectorial y el espacio público en 
Cañete al 2017? 
¿Cuál es la relación que existe entre el usuario y el sistema de la movilidad en 
Cañete al 2017? 
¿Cuál es la relación que existe entre la accesibilidad y la estructura urbana en 
Cañete al 2017? 
 
1.5. Justificación del tema 
La creación de un terminal terrestre interprovincial de pasajeros será de gran 
beneficio para los pobladores, porque brindara una mayor oportunidad en su 
desarrollo urbano mejorando la movilidad urbana sostenible, buscando 
alternativas para reducir los impactos negativos sociales y ambientales. Tomando 
de referencias proyectos que han tenido soluciones en otros países que nos 
llevan mucho desarrollo. 
 
     El proyecto cumple con las expectativas de los vecinos ya que se considera las 
necesidades para mejorar su desarrollo, adicionalmente, debido a la falta de áreas 
verdes en el entorno, se implementará espacios públicos con un concepto 
sostenible ecológico ambiental dando oportunidad a las nuevas generaciones. 
 
     La investigación es teórica porque utiliza bases teóricas para explicar o 
sustentar las variables y dimensiones empleadas en la investigación. Es práctica 
porque sirve como referente de otras investigaciones y metodológica porque sigue 
los pasos de una investigación científica. 
1.6. Objetivos de la investigación. 
1.6.1 Objetivo general 
 
Determinar la relación que existe entre un terminal terrestre interprovincial y la 




1.6.2 Objetivos específicos 
Determinar la relación que existe entre el análisis urbano sectorial y el espacio 
público en Cañete al 2017. 
Determinar la relación que existe entre el usuario y el sistema de movilidad en 
Cañete al 2017. 
Determinar la relación que existe entre la accesibilidad y la estructura urbana en 
Cañete al 2017. 
 
1.7. Hipótesis  
1.7.1 Hipótesis general 
La propuesta de un terminal terrestre interprovincial de pasajeros mejora el 
desarrollo de la movilidad urbana sostenible en Cañete al 2017. 
1.7.2 Hipótesis especificas 
Existe relación entre el análisis urbano sectorial y el espacio público en Cañete al 
2017. 
Existe relación entre el usuario y  el transporte urbano en  Cañete al 2017. 
Existe relación  entre la accesibilidad  y el diseño urbano vial en Cañete al 2017. 
1.8. Alcances y Limitaciones de la investigación 
1.8.1 Alcances  
 
La presente investigación abarca un estudio analítico en la provincia de Cañete 
para proponer un terminal terrestre interprovincial que ayude a mejorar la 
movilidad urbana sostenible de sus pobladores generando desarrollo urbano, ya 





       Este estudio permitirá contribuir a reducir la informalidad de muchas 
estaciones de ruta ubicadas en la Carretera Panamericana Sur y sus vías 
secundarias, son generadas por muchas empresas que no cuentan con el 
certificado de circulación para operar incitando a la inseguridad y el caos en sus 
alrededores, es por ello que se propone el terminal terrestre como un espacio 
público que integre el servicio de buses interprovinciales y comercio para una 
mejor movilidad urbana sostenible.  
 
1.8.2 Limitaciones  
 
Como limitaciones de la investigación consideramos los gastos económicos, el 
periodo de tiempo en el cual se realiza la investigación y la falta de data 











































































2.1 Diseño de Investigación  
 
Según Tamayo (2003 p.108) el diseño metodológico conlleva a plantear la solución 
de problemas, el investigador puede acceder a diversas formas de esquemas 
representativos que facilitaran manejar la realidad de la mejor manera. El diseño 
también responde como estructura de una investigación porque ejerce el control 
para obtener resultados confiables. 
 
      En este caso, esta investigación responde a un enfoque cuantitativo de diseño 
no experimental. El diseño no experimental se ha elegido porque no se 
manipulan las variables, a su vez es transversal, porque la investigación se 
desarrollará en un momento especifico. 
 
 
2.2 Estructura Metodológica 
 
 
La metodología que se usara en esta investigación responde al método 
hipotético deductivo. De acuerdo a Tamayo (2003 p.175) nos dice que la 
metodología adecuada garantiza que la relación entre resultados y conocimientos 
sean de un máximo grado de exactitud y confiabilidad. Esta metodología precisa 
el objetivo, métodos y técnicas para realizar una investigación. 
 
Tipo de investigación 
 
El tipo de investigación  es básica, porque utiliza bases teóricas de diversos 
autores para obtener conocimiento científico sin cuestionar ninguna teoría de 
ellos.  
 
     A su vez es correlacional según Tamayo (2003 p.50) El tipo de investigación 
correlacional responde a una investigación la cual determina el grado de 
variaciones de uno o varios factores. Las variables a emplear son terminal 






2.3 Variables, operacionalización de variables 
 
Para esta investigación se emplearon 2 variables: 
 
 
Variable 1: Terminal terrestre interprovincial 
 
Según Hernández (2014) nos dice que: “Un terminal terrestre es  una 
infraestructura física que tiene como función primordial la de brindar servicios 
centralizados del sistema de transporte urbano interprovincial, ofreciendo 
facilidades para el arribo y salida de pasajeros a los diferentes puntos del país; así 
mismo brinda servicios conexos como encomiendas, venta de pasajes, 
mantenimiento de buses y otras facilidades al usuario” p.21. 
Variable 2: Movilidad urbana 
Mollinedo (2006) nos dice que: “La movilidad urbana sostenible debe definirse, por 
tanto, en función de la existencia de un sistema y de unos patrones de transporte 
capaces de proporcionar los medios y oportunidades para cubrir las necesidades 
económicas, ambientales y sociales, eficiente y equitativamente, evitando los 
innecesarios impactos negativos y sus costes asociados”.p.305 
 
Operacionalización de variables 
La variable terminal terrestre interprovincial presenta tres dimensiones: Análisis 
urbano sectorial, usuario y accesibilidad. Cada dimensión presenta sus 
respectivos indicadores medidos a través de la escala de Likert en los siguientes 










Operacionalización de la variable terminal terrestre interprovincial. 
 
 




Considera usted que en el entorno existe la 






Ubicación Considera  usted que la ubicación de un terminal 





Visualiza usted que existe  alguna dificultad en el 





































Cree  usted que  el terminal terrestre incluye 




Considera usted que  el terminal terrestre posee 
espacios funcionales para sus actividades. 
 
 


























     Accesibilidad      Economía  
 













Considera que los espacios dentro del terminal 
terrestre facilitan su orientación. 
 
Considera usted que el terminal terrestre debe incluir 
un uso comercial  para satisfacer sus necesidades. 
 
La variable movilidad urbana sostenible presenta tres dimensiones: 
espacio público, sistema de la movilidad y estructura urbana. Cada dimensión 
presenta sus respectivos indicadores medidos a través de la escala de Likert 
en los siguientes términos: Siempre (5), Casi siempre (4), A veces (3), Casi 







Operacionalización de la variable movilidad urbana sostenible. 
 
 





Cree usted que las ciclovias  son importantes. 
          Áreas verdes Cree usted que las áreas verdes influyen en su 






Cree usted que las dimensiones de las vías son 


































Considera  que existe una vía específica que 
lo conduzca directamente hacia el terminal 
terrestre. 
 
Cree usted que el tipo de transporte en el que se 
desplaza le brinda confort. 
 
Cree usted que dentro del entorno existe un sistema 

























     Estructura  
Urbana                Zonificación 
 
Considera usted que en su entorno existan espacios  
que significan alguna amenaza. 













Considera que el cambio del uso del suelo de agrícola 
a residencial beneficia sus actividades. 
 
Considera usted que las vías principales y 








2.4 Población y muestra 
 
Población 
Según Arias (2006) se entiende por población el "(…) conjunto finito o infinito de 
elementos con características comunes, para los cuales serán extensivas las 
conclusiones de la investigación. Esta queda limitada por el problema y por los 
objetivos del estudio" p. 81. 
      La población de esta investigación está conformada por 50 usuarios del 
transporte interprovincial en la Urbanización La Libertad del distrito de San Vicente 
de Cañete. De preferencia se ha optado por elegir a los usuarios del transporte 
interprovincial, ya que inician o culminan sus recorridos en los equipamientos de 
transporte. 
Muestra 
Según Hernández, Fernández y Baptista (2006) nos indica que: “Para el proceso 
cuantitativo la muestra es un subgrupo de la población de interés (sobre el cual se 
recolectaran datos, y que tiene que definirse o delimitarse de antemano con 
precisión), este deberá ser representativo de la población”.p.236 
      El tamaño de la muestra se calculó mediante el muestreo simple aleatorio, este 
se representa en la siguiente fórmula: 
 
z2  p (1-p) N 
n = 







Z=1.96 (para el nivel deseado de confianza del 95%) 
 
 
e=0.05 (error de estimación o error permitido por el investigador) 
N=50 (tamaño de población) 









(1.96)2  0.50 (1-0.50) 50 
n =                                                                =  





La muestra estaría conformada por 45 usuarios del transporte 
interprovincial en la Urbanización La Libertad del distrito de San Vicente de 
Cañete, quienes fueron seleccionados aleatoriamente a través del muestreo 
aleatorio simple. 
 
     Por otro lado, se calculó la muestra aleatoria simple haciendo uso del programa 




2.5 Técnicas e instrumentos de recolección y medición de datos, validez y 
confiabilidad 
Técnicas 
Según Tamayo (2003) nos dice que: “La recolección de los datos dependen en gran 
parte del tipo de investigación y del problema planteado para la misma, y puede 
efectuarse la simple ficha bibliográfica, observación, entrevista, cuestionarios 
cuestas y aun mediante ejecución de investigaciones para este fin” p.182. 
      La herramienta metodológica que se utilizará para la recolección de datos de 
esta investigación será la encuesta. Previa a su aplicación se diseñará un 
cuestionario dirigido a los usuarios del transporte interprovincial como una prueba 
piloto, que podrá servir de modelo para analizar las respuestas con una escala 
previamente establecida y de este modo mejorar el diseño de la encuesta que se 















Instrumentos de recolección de datos 
 
 
Ficha técnica, instrumento 1 
 
 
Nombre Original                                :        Terminal terrestre interprovincial 
 Procedencia                                     :        Camila Teresa Pinzón Castro 
Año                                                    :        2017 
Objetivo                                            :        Determinar la relación que existe entre 
un terminal terrestre interprovincial y 
la movilidad urbana sostenible en 
Cañete al 2017 
 
Forma de aplicación                          :        Individual 
 
 
Duración                                            :        10  minutos 
 






 Significación                                     : 
        
Calificación       :                         
Consiste en un conjunto de preguntas 
dirigidas a los usuarios del transporte 
interprovincial en la Urbanización La 
Libertad del distrito de San Vicente de 
Cañete. Está conformada por 9 preguntas 
y se mide por la escala de Likert. 
  Mide la percepción de un terminal terrestre 
interprovincial. 
 La valoración de las respuestas de cada 
entrevistado tuvo un rango de 1 a 5 puntos, 
en función del grado de acuerdo del usuario 
con el contenido de la aseveración. Un 
mayor grado tuvo una asignación de 5 y un 
menor grado tuvo una asignación de 1 
punto. (Siempre, casi siempre, a veces, casi 













Ficha técnica, instrumento 2 
 
 
Nombre Original                               :       Movilidad urbana sostenible 
Procedencia                                     :        Camila Teresa Pinzón Castro 
Año                                                  :        2017 
Objetivo                                          :        Determinar la relación que existe entre 
un terminal terrestre interprovincial y 
la movilidad urbana sostenible en 
Cañete al 2017 
 
Forma de aplicación                          :        Individual 
 
 
Duración                                            :        10  minutos 
 
Descripción del instrumento             :  Consiste en un conjunto de preguntas 
dirigidas a los usuarios del transporte 
interprovincial en la Urbanización La Libertad 
del distrito de San Vicente de Cañete. Está 
conformada por 9 preguntas y se mide por la 
escala de Likert. 
 Significación                                   : Mide la percepción de movilidad urbana 
sostenible. 
: La valoración de las respuestas de cada 
entrevistado tuvo un rango de 1 a 5 puntos, en 
función del grado de acuerdo del usuario con el 
contenido de la aseveración. Un mayor grado 
tuvo una asignación de 5 y un menor grado 
tuvo una asignación de 1 punto. (Siempre, casi 
siempre, a veces, casi nunca y nunca). 
 
 















Al respecto, Balestrini (1997) nos dice que: “Una vez que se ha definido y diseñado 
los instrumentos y Procedimientos de recolección de datos, atendiendo al tipo de 
estudio de que se trate, antes de aplicarlos de manera definitiva en la muestra 
seleccionada, es conveniente someterlos a prueba, con el propósito de establecer 
la validez de éstos, en relación al problema investigado.” p.140. 
       El instrumento que medirá las variables terminal terrestre interprovincial y 
movilidad urbana sostenible será sometido a un proceso para validarlos a través 











Msc. Victor Manuel Reyna Ledesma 
 
Msc. Gerardo Regalado Regalado 
 




















    Según Rusque (2003) nos dice que: “la validez representa la posibilidad de que 
un método de investigación sea capaz de responder a las interrogantes 
formuladas. La fiabilidad designa la capacidad de obtener los mismos resultados 
de diferentes situaciones. La fiabilidad no se refiere directamente a los datos, sino 
a las técnicas de instrumentos de medida y observación, es decir, al grado en 
que las respuestas son independientes de las circunstancias accidentales de la 

























0.0 – 0.20 
 
0.21 – 0.40 
 
0.41 – 0.60 
 
0.61 – 0.80 
 
0.81 – 1.00 
  Fuente: Hernández, Fernández y Baptista (2006) 
 
Nivel de confiabilidad de los instrumentos 
 
En la presente investigación se realizó una prueba piloto seleccionando a 15 
usuarios del transporte interprovincial en forma aleatoria de la población a 
analizar en la Urbanización La Libertad del distrito de San Vicente de Cañete. 
 
     Para darle confiabilidad al instrumento de investigación de la prueba piloto, se 
sometió el instrumento estadístico a una prueba de independencia a través del 
Alfa de Cronbach. 
 
Tabla 5 
Confiabilidad según Alfa de Cronbach 
 
Confiabilidad del instrumento       terminal terrestre interprovincial        movilidad urbana sostenible 
 
 
Casos                              Validos                                       100.0                         45.0              100.0  
                                                    Excluidos                0                          0                             0               100.0 
                                                   Total                                             100.0                         45.0              100.0 
                                                    N° de elementos                       100.0                         45.0              100.0 
Estadísticos de Confiabilidad  
Alfa de Cronbach                                                                          0.810                        0.810 
 
  Fuente: elaboración propia 
El resultado del coeficiente de Alfa de Cronbach es de 0.810, lo cual indica que los 
instrumentos empleados para medir las variables terminal terrestre interprovincial y 
movilidad urbana sostenible tienen un nivel elevado. 






























Malo 9-21 3-6 3-6          3-6 
regular 22-33 7-11 7-11 7-11 
bueno 34-45 12-15 12-15 12-15 
 



























Malo 9-21 3-6 3-6          3-6 
regular 22-33 7-11 7-11 7-11 
bueno 34-45 12-15 12-15 12-15 
 




2.6 Métodos de análisis de datos 
 
En el análisis de esta investigación se hará uso del método descriptivo que servirá 
para describir el comportamiento de la variable de una población por medio de la 
estadística. (Media, varianza y cálculo de tasas).  
 
Se aplicarán técnicas estadísticas para distribuir las representaciones y 
frecuencias en porcentajes mediante gráficos de barras para su interpretación. Se 
aplicará la recolección de los datos obtenidos por la encuesta realizada a un grupo 
piloto y así poder procesarlo mediante el programa SSPS versión 23, obtener la 
confiabilidad del coeficiente por el Alfa de Cronbach y la validez por el juicio de los 








       Por ultimo las variables fueron medidas con una distribución muestral donde 
se aplicó la técnica del coeficiente de correlación de Rho de Spearman para la 
prueba de hipótesis. 
 
 




Esta investigación cumple con las normas, métodos y técnicas científicas 
requeridas. La redacción de datos ha sido obtenida con la aplicación de la  norma 
de referencias de estilo de la American Psycological Association (APA). 
 
      Para la presente investigación se están respetando los derechos de autor en 
el planteamiento de problema, en los antecedentes, en el marco teórico y en todos 











































III.   ASPECTOS ADMINISTRATIVOS
 
Recursos Unidad Cantidad Costo uni (S/.) Costo total 
(S/.) 
Materiales 
Papel bond atlas de 80 
gr. 
lapicero faber Castell 































































Sub-Total                  82.50 
Mobiliario 
Escritorio 



























Sub-Total                  2780 
Costo Total 
  3.362.50 
 
 
3.1 Recursos y Presupuesto 
 
El costo total del proyecto de investigación cuenta con los siguientes recursos que 





































































































            
2. Plantea el título y 
problema de 
investigación. 
            





            
4. Plantea Hipótesis. 
Elabora los objetivos 
de investigación. 
            
5. Define el Diseño 
de Investigación 
            
6. Define y 
operacionaliza las 
Variables 
            
7.  Selecciona 
técnicas y aplica 
instrumentos para la 
obtención de datos. 
            




            
9. Elabora la 
Discusión de 
Resultados y redacta 
el Proyecto de 
Investigación 





            
11. Levantamiento 
de observaciones 
            
12. Jornada de 

























Resultados descriptivos de la variable 
Tabla 8  












Figura 1. Terminal terrestre interprovincial 
 
 
La tabla 8 y figura 1 indican que los 45 de los encuestados, representan el 95% 
de la muestra la cual consideran que el terminal terrestre interprovincial es de 
nivel regular, 3 de los encuestados que representan el 6.5% de la muestra 
consideran que el terminal terrestre interprovincial es de nivel malo, 42 de los 
encuestados considera que es de nivel regular con un 93.5% y el 0% de los 



















f                                              % 
3                                              6.5 
42                                            93.5 
0                                                0 





Tabla 9  













Figura 2. Terminal terrestre interprovincial y sus dimensiones 
 
De acuerdo a los resultados obtenidos en la dimensión análisis urbano territorial el 
87% considera que el nivel es regular y el 13% considera que el nivel es malo. En 
la dimensión usuario, el 51% de los encuestados considera que el nivel es regular 
y el 49% considera que el nivel es bueno. En la tercera dimensión de 
accesibilidad, el 65.3% de los encuestados opina que de nivel es regular y el 

























f           % f           % f           % 
Análisis urbano 
sectorial Usuario Accesibilidad 
65 
6                13 
39              87 
0                  0 
 
45            100                           
0               0 
23             51 
22            49 
 
45           100                           
16            34.7 
29            65.3 
0                  0 
45            100                           
 13%   87%   0% 
 0%   51%   49% 
 34.7%   65.3%   0% 
 
Tabla 10 














Figura 3. Movilidad urbana sostenible 
 
 
La tabla 10 y figura 3 indican que los 45 de los encuestados, representan el 
97.8% de la muestra la cual consideran que la movilidad urbana sostenible es de 
nivel regular, 1 de los encuestados que representan el 2.2% de la muestra 
consideran que la movilidad urbana sostenible es de nivel malo y el 0% de los 



















f                                              % 
66 
1                                               2.2 
44                                            97.8 
0                                               0  
                                      


















Figura 4. Movilidad urbana  sostenible y sus dimensiones 
 
 
De acuerdo a los resultados obtenidos en la dimensión espacio público el 80.4% 
considera que el nivel es regular y el 19.6% considera que el nivel es malo. En la 
dimensión sistema de la movilidad, el 51% de los encuestados considera que el 
nivel es regular y el 49% considera que el nivel es malo. En la tercera dimensión 
de estructura urbana, el 63.1% de los encuestados opina que de nivel es regular, 

























f           % 
67 
0               0 
23             51 
22             49 
45            100                           
9               19.6 
36             80.4 
0                 0 
45            100                           
17              36.9 
28              63.1 
0                   0 







 0%   51%   49% 
 19.6%   80.4%   0% 
 36.9%   63.1%   0% 
ESPACIO                SISTEMA DE              ESTRUCTURA 
PUBLICO               LA MOVILIDAD          URBANA 
 
Resultados inferenciales de la variable  
 
Prueba de Hipótesis  
 
Se planteó como hipótesis si existe relación o no entre la variable terminal 
terrestre interprovincial con la variable movilidad urbana sostenible.  
 
Los planteamientos de las hipótesis fueron las siguientes: 
Ho: No existe relación entre las variables. 
H1: Existe relación entre las variables.  
95% nivel de confianza.  
0.05 α nivel de significancia.  
 
Prueba de Hipótesis General  
 
Ho: No existe relación entre la variable terminal terrestre interprovincial con la 
variable movilidad urbana sostenible de los pobladores de Cañete  al 2017. 
 
H1: Existe relación entre la variable terminal terrestre interprovincial con la 
variable movilidad urbana sostenible de los pobladores de Cañete  al 2017. 
 
      La tabla 12 demuestra que si existe relación entre la variable: terminal 
terrestre interprovincial y la variable movilidad urbana sostenible. Según el Rho de 
Spearman el coeficiente de correlación es 0,851, representando este resultado 
como elevado con un nivel de significación estadístico de p=0, 000, lo cual 
rechaza en consecuencia la hipótesis nula que establecía que no había relación y 
probando la aceptabilidad de la hipótesis en esta investigación.  
 
     Se concluye que la variable terminal terrestre interprovincial se relaciona 
positiva y considerablemente con la variable movilidad urbana sostenible de los 
pobladores de Cañete  al 2017, con un Rho de Spearman de 0.851 y una 














**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 
 
Prueba de hipótesis específica 1 
 
 Ho: No existe relación entre la dimensión análisis urbano sectorial con la 
dimensión espacio público según  los pobladores de Cañete  al 2017. 
 H1: Existe relación entre la dimensión análisis urbano sectorial con la dimensión 
espacio público según los pobladores de Cañete  al 2017. 
 
Como se muestra en la tabla 13, la dimensión análisis urbano sectorial se 
relaciona con el espacio público según  los pobladores de Cañete  al 2017. De 
acuerdo al rho de Spearman es de .510 representando este resultado como 
moderado con una significancia estadística de p= 0.000 Por lo tanto se acepta la 





















Coeficiente de correlación 
Sig. Bilateral 
N 
1,000                               0,851 
                                         0,000 
45                                    45 
 0,851                             1,000 
 0,000 
45                                    45 
 
Tabla 13 








**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 
Prueba de hipótesis específica 2 
 
 Ho: No existe relación entre la dimensión usuario con la dimensión sistema de 
transporte  según  los pobladores de Cañete  al 2017. 
 H1: Existe relación entre la dimensión usuario con la dimensión sistema de 
transporte  según  los pobladores de Cañete  al 2017. 
 
Como se muestra en la tabla 14, la dimensión usuario se relaciona con el sistema 
de transporte  según  los pobladores de Cañete  al 2017. De acuerdo al rho de 
Spearman es de .938 representando este resultado como elevado con una 
significancia estadística de p= 0.000 Por lo tanto se acepta la hipótesis del 
























1,000                               0,510 
                                         0,000 
45                                    45 
 0,510                             1,000 
 0,000 
45                                    45 
 
Tabla 14 








**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 
 
Prueba de hipótesis específica 3 
 
 Ho: No existe relación entre la dimensión accesibilidad con la dimensión 
estructura urbana según  los pobladores de Cañete  al 2017. 
 H1: Existe relación entre la dimensión accesibilidad con la dimensión estructura 
urbana según  los pobladores de Cañete al 2017. 
 
Como se muestra en la tabla 15, la dimensión accesibilidad se relaciona con la 
estructura urbana según  los pobladores de Cañete al 2017.  De acuerdo al rho de 
Spearman es de .795 representando este resultado como elevado con una 
significancia estadística de p= 0.000 Por lo tanto se acepta la hipótesis del 




















1,000                               0,938 
                                         0,000 
45                                    45 
 0,938                               1,000 
 0,000 
45                                    45 
 
Tabla 15 















































1,000                               0,795 
                                         0,000 
45                                    45 
 0,795                             1,000 
 0,000 































Respecto a la hipótesis y el objetivo general, el terminal terrestre interprovincial  
se relaciona positiva y significativamente con la movilidad urbana sostenible 
según la percepción de  los pobladores de Cañete al 2017, con un rho de 
Spearman de 0,851 representando un nivel elevado y con una significancia de 
p=0.000. Estos hallazgos se relacionan con el estudio que realizo Maguiña (2014) 
en su tesis para obtener el grado de Arquitecta en la Universidad San Martin de 
Porres denominada “Terminal terrestre interprovincial de pasajeros Lima - Norte”, 
el objetivo general fué conseguir por medio de la propuesta de un Terminal 
Terrestre una contribución al ordenamiento territorial  del sistema de transporte, 
organizar y manejar el transporte terrestre a cargo del sector privado y mejorar el 
ordenamiento urbano de la ciudad, la presente buscó que a través de su 
investigación proponer una solución al congestionamiento vehicular que atraviesa 
Lima en los últimos años mediante la propuesta de un Terminal Terrestre que 
integre todas las condiciones adecuadas para albergar buses de transporte 
interprovincial y a su vez mejore la movilidad sostenible y calidad de vida de los 
usuarios. 
 
      Respecto a la dimensión análisis urbano sectorial de la variable terminal 
terrestre interprovincial se relaciona con un nivel moderado con la dimensión 
espacio público de la variable movilidad urbana según la percepción de los 
pobladores de Cañete al 2017, con un rho de Spearman de 0,510 y una 
significancia de p=0.000. Estos hallazgos se relacionan con lo que indica Carlos 
(2015) en su tesis para obtener el grado de Arquitecta en la Universidad Femenina 
el Sagrado Corazón denominada “Terminal terrestre para la zona central del 
Perú”, nos indica que el objetivo general fué proponer y diseñar un terminal 
terrestre que se relacione con el entorno inmediato con el uso de materiales 
adecuados para su aporte a la ciudad, la presente buscó generar un aporte en 
la mejora del transporte urbano teniendo en cuenta la funcionalidad e importancia 







            Respecto a la dimensión usuario de la variable terminal terrestre 
interprovincial se relaciona positivamente con un nivel elevado con la dimensión 
sistema de transporte  de la variable movilidad urbana según la percepción de los 
pobladores de Cañete al 2017, con un rho de Spearman de 0,938 y una 
significancia de p=0.000. Esto concuerda con lo que indica Rejas (2016) en su 
tesis para obtener el grado de Arquitecta en la Universidad Peruana de Ciencias 
Aplicadas denominada “Terminal Terrestre Lima Sur”, donde el objetivo general 
fué implementar un proyecto que con infraestructura adecuada sea parte del 
sistema de terminales terrestres de pasajeros para el área metropolitana de Lima, 
de transporte Nacional e Internacional (STT). Este autor concluye que la 
existencia de un terminal terrestre ayuda relacionalmente a reducir el 
congestionamiento vehicular dando respuesta a las necesidades de la población a 
futuro. 
 
            Respecto a la dimensión accesibilidad de la variable terminal terrestre 
interprovincial se relaciona con un nivel elevado con la dimensión estructura 
urbana de la variable movilidad urbana según la percepción de los pobladores de 
Cañete al 2017, con un rho de Spearman de 0,795 y una significancia de 
p=0.000.Esto concuerda con lo que indica Regalado (2012) en su tesis para 
obtener el grado de Maestro en Ciencias con mención en Planificación y Gestión 
urbana regional en la Universidad Nacional de Ingeniería denominada “La 
logística de la Movilidad Urbana y su articulación con el desarrollo de la Movilidad 
Metropolitana Sostenible”, en donde el objetivo fué determinar los procesos de 
movilidad urbana y la relación entre la estructura urbana y el sistema de la 
movilidad para identificar los criterios que ha de abordar la logística de la 
movilidad, la presente buscó explicar y demostrar que la logística de la movilidad 
no está diseñada para responder a la demanda de áreas residenciales, a los 
viajes centro-periferia y movilidad interna, no planifica y gestiona los modos de 




























Primero: El terminal terrestre interprovincial se relaciona positivamente con un 
nivel elevado con la movilidad urbana sostenible según los pobladores de Cañete 
al 2017, con un rho de Spearman de .851 y una significancia de p=0.000. Un 
terminal terrestre ayudaría a minimizar el número de desplazamientos en diversos 
tipos de transporte motorizado (taxis, minivans, combis) por lo cual contribuiría 
mediante los buses a reducir los impactos negativos ambientales y sociales. 
Segundo: El análisis urbano sectorial se relaciona positivamente con un nivel 
moderado con el espacio público según los pobladores de Cañete al 2017, con un 
rho de Spearman de .510 y una significancia de p=0.000. El análisis urbano 
sectorial estudiado tiene una relación directa con el espacio público ya que en la 
actualidad no se realizan estudios previos antes de construir, por lo que las 
construcciones existentes limitan al usuario a hacer uso del espacio público para 
su desplazamiento, descanso y para su movilidad. 
Tercero: El usuario se relaciona positivamente con un nivel elevado con el 
sistema de transporte según los pobladores de Cañete al 2017, con un rho de 
Spearman de .938 y una significancia de p=0.000. El usuario tiene una relación 
directa con el sistema de transporte porque si el  sistema en el que se desplazan 
fuera accesible no dependerían del transporte informal sin embargo los usuarios 
hacen uso de este por motivos sociales, de accesibilidad y económicos. 
Cuarto: La accesibilidad se relaciona positivamente con un nivel elevado con la 
estructura urbana según los pobladores de Cañete al 2017, con un rho de 
Spearman de .795 y una significancia de p=0.000. La accesibilidad tiene una 
relación directa con la estructura urbana ya que debido a las políticas que rigen 
nuestra ciudad, la estructura urbana no ha sido planificada por lo que muchos 
espacios son residuos entre las construcciones incontroladas e informales que 
limitan la accesibilidad a la población de desplazarse con óptimas condiciones. 
Quinto: Se concluye que el terminal terrestre interprovincial se relaciona con la 
movilidad urbana sostenible lo que permite decir que la investigación cumple con 
lo requerido. La relación es directa ya que un terminal terrestre ayudaría a 
minimizar el número de desplazamientos realizado por la población, así se 
minimizaría el uso del transporte informal para reducir los impactos negativos 
ambientales y sociales generados.  Por otro lado el equipamiento urbano 
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responde a una necesidad de la población para minimizar el uso del transporte 
















































Primero: Se recomienda un terminal terrestre interprovincial por el uso informal 
de vehículos de transporte en la zona de estudio, este a su vez contribuiría con la 
movilidad urbana sostenible, ya que se pretende minimizar el número de 
desplazamientos en diversos tipos de transporte motorizado (taxis, minivans, 
combis) para reducir los impactos negativos ambientales y sociales existentes de 
la población. 
Segundo: Se recomienda que los equipamientos urbanos deben responder a un 
estudio y análisis urbano que de noción de la ubicación estratégica de estos 
equipamientos para beneficio de la sociedad. Las construcciones existentes en 
San Vicente de Cañete limitan al usuario a hacer uso de estos equipamientos, ya 
que hacen uso de espacios residuales que no fueron pensados para su 
desplazamiento, descanso y para su movilidad. 
Tercero: Se recomienda que el sistema de transporte del entorno debe priorizar 
el desplazamiento seguro de las personas, para que puedan acceder en cualquier 
momento del día a sus servicios de transporte y no tengan la necesidad de hacer 
uso de los tipos de transporte informal. El usuario tiene una relación directa con el 
sistema de transporte porque si el sistema en el que se desplazan fuera accesible 
y seguro no dependerían del transporte informal sin embargo los usuarios hacen 
uso de este por motivos sociales, de accesibilidad y económicos. 
Cuarto: Se recomienda que cualquier equipamiento urbano debe ser accesible 
para todas las personas, por lo que deberá contar con rampas de acceso, 
señalética externa, veredas con continuidad, vías de acuerdo a la circulación, 
ciclovias, servicios básicos completos, ya que la estructura urbana que presenta 
San Vicente de Cañete no ha sido planificada lo que limita la accesibilidad de la 
población para desplazarse en óptimas condiciones. 
Quinto: Se recomienda que un terminal terrestre interprovincial ayudaría a reducir 
el uso del transporte privado informal (combis. minivans y buses sin certificado de 
operaciones) por lo que se generaría un espacio que albergue buses que sean 
seguros para el traslado de las personas respondiendo a una necesidad actual 




























 La propuesta de intervención responde al análisis previo de la zona 
estudiada para mejorar la movilidad urbana de los pobladores. A su vez 
para reducir la huella ecológica y reducir el número de desplazamientos 
para generar una ciudad compacta. 
 La propuesta de un terminal terrestre interprovincial generaría bienestar 
social, tomando en consideración la ubicación estratégica  del 
equipamiento para evitar caos urbano en sus alrededores. 
 Se adaptará al entorno para generar espacios funcionales de uso público.  
 Se considerará un uso adicional de comercio, se priorizará el comercio que 
explota la zona, poseerá espacios de distribución de artesanía y ambientes 
de distribución de frutas y bebidas, para fomentar su identidad y el conocer 
sus costumbres. 
 El equipamiento de transporte contará con espacios funcionales teniendo 
ambientes iluminados y ventilados naturalmente. 
 El terminal terrestre interprovincial contará con la señalética adecuada que 
facilite al usuario su orientación rápida para realizar sus actividades. 
 Se priorizará el mobiliario que brinde mayor beneficio al desarrollo del 
proyecto. 
 La circulación de los ambientes del terminal terrestre interprovincial será 
fluida, se supervisará mediante un área de monitoreo de cámaras y un área 
policial para brindar seguridad al usuario. 
 Se tendrán en cuenta los flujos y las demandas de los pasajeros diarios 
para así determinar las zonas del terminal terrestre interprovincial. 
 Los accesos deberán estar ubicados estratégicamente contando con un 
ingreso principal y accesos secundarios tanto para el usuario como 
también para el personal administrativo, el personal de servicios 
complementarios y para el área restringida de recojo de residuos sólidos. 
 La capacidad con la que contará terminal terrestre interprovincial 
dependerá directamente de la cantidad de andenes con los cuales se 




















IX.    FACTORES VINCULO ENTRE INVESTIGACIÓN Y 




















9.1 Datos Geográficos  
 
 
9.1.1 Ubicación y Localización de San Vicente de Cañete 
 
 
El Distrito de San Vicente de Cañete forma parte de los dieciséis distritos de la 
provincia Cañete, forma parte del departamento de Lima y está ubicada en el 
kilómetro 144 en la parte sur de Lima. Según información obtenida de la página 
oficial de la Municipalidad del distrito de San Vicente de Cañete, está ubicado 
entre las coordenadas 76° 21'' 16'' longitud oeste y 13° 02' 15'' latitud sur. Su 
altura promedio sobre el nivel del mar es de 86 metros y pertenece a la región 
chala o costa del Perú. 
       El distrito de San Vicente de Cañete cuenta con una extensión territorial de 4 
574,91 km2 (INEI, 2013). Al año 2015, se proyecta una población de 229 693 
habitantes según el Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI). Es uno 































      Sus límites  distritales son: por el Norte limita con el distrito de San Luis de 
Cañete, por el Sur con la Provincia de Chincha, por el Este limita con el distrito 
de Lunahuaná y el distrito de Imperial y por el Oeste limita con el distrito 
de Océano Pacífico. 
      La vía principal de acceso es la Carretera Panamericana Sur y la antigua 
Panamericana Sur, nos conecta a Lima, Chincha e Ica, pero también cuenta con 
otras vías de acceso al distrito como la Avenida José Galvez, el Jr. Santa Rosalía 
y Avenida Mariscal Benavides que luego se empalma con la Carretera Cañete- 
Yauyos que nos dirige hacia la Sierra central del Perú, entre otras secundarias y 
colectoras. 
      Para una mejor referencia de ubicación y localización del distrito de San 
Vicente de Cañete, se analizará el siguiente mapa donde se puede visualizar la 
zona predominante de trabajo y a su vez las vías principales antes mencionadas 
para una visión completa de la tipología de viviendas existentes, los parámetros 
que se plantean para el proyecto y el cuadro de áreas de los V sectores que 
















9.1.2  Historia de la Tipología 
 
Para analizar la historia del transporte, tenemos que remontarnos a épocas de 
invasiones, donde un factor primordial era la movilización, esta se desarrollaba 
desde la circulación, distribución de actividades y la necesidad de desplazamiento 
físico y material de bienes a diversos lugares.  
 
       El desarrollo histórico de la humanidad ha necesitado de movimientos de 
viajeros de un lugar hacia otro para satisfacer sus necesidades, esto nos indica 
que tuvieron la exigencia de crear medios que los transportara y determinar las 












Figura 8: Distrito de Lima (Fuente: Archivo Histórico El Comercio) 
 
 
      Los terminales de transporte surgen en lima con la aparición del bus en el año 
1890, sin embargo, en los años 70s surgen empresas de transporte que no son 
controladas por el MTC (Ministerio de Transporte y Comunicaciones), lo cual 
ocasiona informalidad. 
 
      Por otro lado, la falta de planificación se evidencia en la actualidad, teniendo 
paraderos informales, flotas de vehículos no autorizados para circular, esto hace 






9.1.3. Historia del distrito de San Vicente de Cañete 
 
Según información de la página oficial de la Municipalidad del distrito de San 
Vicente de Cañete y el blog de Cañete, este distrito forma parte de uno de los 
más importantes de la provincia, ubicándose en su entorno las oficinas 
provinciales de Administración Publica, zonas comerciales, agencias bancarias, 
servicios comunes, servicios hospitalarios, de comunicación, de educación, etc. 
 
    Su aspecto en general, es la de un distrito que posee zonas agrícolas como 
residenciales, la mayoría de sus calles se encuentran asfaltadas y cuentan con el 
servicio básico necesario, agua, luz, desagüe y otros servicios necesarios. En sus 
urbanizaciones encontramos: La Libertad, Las Casuarinas, Santa Rosa, San 
Agustín y Los Cipreses se aprecia construcciones de material noble. 
 
 
Figura 9: Distrito de San Vicente de Cañete (Fuente: Archivo Histórico Municipal) 
 
     San Vicente se ubica en la zona izquierda del Km. 144 de la Carretera 
Panamericana Sur, mediante la cual este distrito tiene una conexión directa con 
Lima y todo el sur del país. Del mismo modo, desde San Vicente de Cañete nos 
podemos dirigir  mediante una doble vía (Av. Mariscal Benavides) hacia Imperial 
desde donde se puede continuar con dirección hacia Lunahuana y continuando 




       En San Vicente de Cañete lo más representativo es su Plaza de Armas 
donde refleja belleza, así como la arquitectura de importantes edificaciones, como 
el Palacio Municipal, las oficinas del Banco de Crédito, Banco Interbank, y 
Continental, que se encuentran ubicadas en el entorno de la Plaza de Armas; en 
la Urb. Los Libertadores se aprecia el Banco de la Nación junto a los jardines del 
parque a Bernardo O'higgins, en memoria al prócer chileno que vivió muchos 











Figura 10: Parque a Bernardo O'higgins de San Vicente de Cañete (Fuente: Archivo 
Histórico Municipal) 
 
        En su entorno se encuentran áreas agrícolas, áreas residenciales, áreas 
comerciales y áreas turísticas. Este distrito es conocido por su producción 
agrícola teniendo como principales fuentes cultivos de algodón, uva y diversas 
frutas y bebidas que son típicas del lugar. Cuenta con la desembocadura del Rio 
Cañete, considerado uno de los cinco más caudalosos de la costa del Perú, 
siendo conocido por sus camarones. 
 
      El distrito de San Vicente de Cañete después de más de 60 años ha pasado 
por muchos cambios sociales, urbanos, económicos, culturales, etc. La falta de 
planeamiento urbano ha generado que muchas personas ocupen vías públicas 




uno de los distritos con mayor desarrollo urbano obteniendo rangos del 30% al 
2015 según INEI. De esta manera se pueden identificar los puntos críticos donde 
las bermas y veredas son de 1.00m2 o 0.80m2 lo cual no satisface el espacio 
público para circulación, no existen ciclovías y las calles no cuentan con los 
giros adecuados para los vehículos de transporte interprovincial.  
 
 
Figura 11: Antigua Panamericana Sur en San Vicente de Cañete (Fuente: Archivo propio) 
 
        Pese a este crecimiento desordenado se puede identificar algunas 
microempresas de transporte, que desarrollan una dinámica económica al 
Distrito. Lo cual beneficia a la población ya que pueden hacer uso de su primer 
nivel para comercio. Así mismo se encuentran otros aspectos como la 
construcción de equipamientos que satisfagan la necesidad de la población 
como centros comerciales, puestos de salud, postas médicas, escuelas, etc, 




Este distrito tiene ausencia de precipitaciones casi en su totalidad, presenta 
esporádicamente garua durante los meses de Abril a Octubre, mayormente 
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presenta alta humedad atmosférica y cobertura rubosa. Sus temperaturas 
máximas van desde los 32°C en verano, mientras que desciende hasta 20°C o 




Figura 12: Cuadro de Parámetros climáticos (Fuente: https:/ /www.accuweather.com) 
 
 
      En este cuadro de parámetros climáticos se analizan las temperaturas 
máximas, mínimas, media y días de lluvia prominentes en °C durante todos los 




De acuerdo al instituto geofísico del Perú el territorio de Cañete tiene las 









Figura 13: Topografía de San Vicente de Cañete (Fuente: topographic-map) 
 
 
      Donde se visualiza principalmente la cadena montañosa del distrito, que es 
un característico de su topografía, y del mismo modo se visualiza que esta 
cadena montañosa empieza en el límite de San Vicente de Cañete y continua 
con el distrito de Nuevo Imperial, la cual comprende la mayor cantidad de suelo 
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accidentado y con desniveles, tal como se hace referencia en el mapa a 
continuación. 
9.2 Análisis Territorial/Urbano      
 
 





El proyecto del terminal terrestre interprovincial para el desarrollo de la movilidad 
sostenible se ubica en un ámbito urbano localizado en el distrito de San Vicente 
de Cañete, ya que cuenta  con  una población  de  aproximadamente  229 693 
habitantes  y edificaciones  horizontales  en  los distintos sectores del distrito, 
cuenta con centros comerciales, mercados, servicios comunes, parques, 





















El proyecto tendrá una escala Interprovincial- Metropolitano, ya que en el Perú 
existen terminales terrestres en la zona céntrica de Lima, los cuales atienden 
a todo tipo de personas, en el caso de la zona Sur no existen terminales 
terrestres que prioricen los accesos para las personas discapacitadas, estos se 
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encuentran muchas veces en estado de poca higiene y de mala infraestructura, 
por lo que no existe un lugar que englobe la atención de pasajeros y su 
demanda hacia el Sur de Lima. 
 Dimensión de aplicación 
 
 
Si se ha manifestado que la escala del proyecto será Interprovincial- 
Metropolitano, a nivel de dimensión de aplicación el proyecto tendrá un carácter 
interprovincial dado que responderá a la demanda de los usuarios de Lima por el 
Norte y por Lima Sur con el distrito de San Vicente de Cañete, Chincha e Ica. 
 
 




















Figura 15: Distrito de San Vicente de Cañete en relación a Lima metropolitana (Fuente: 
Municipalidad distrital de Cañete) 
 
 
9.2.2 Estructura Urbana 
 
Según López (2013) nos dice que:  
“La estructura urbana es una relación existente entre el interior del espacio 
urbano y las distintas partes que componen la ciudad, que se componen, en el caso de ciudades 
antiguas, siguiendo zonas sucesivas que están distribuidas desde un núcleo inicial desde donde se 
funda la ciudad en donde esta se rige por un orden determinado constituido por ella misma.” s/p. 









      De acuerdo al plan estratégico institucional 2015-2018 del distrito de San 
Vicente de Cañete, señala que la segmentación de San Vicente de Cañete está 
distribuida en 20 urbanizaciones, los cuales se han ido desarrollando de acuerdo 
a la evolución histórica y al crecimiento urbano, no obstante, la dinámica que 
caracteriza a San Vicente de Cañete se encuentra en la zona céntrica de este 
distrito, se diferencian 5 zonas. 
 
      Esta apreciación se muestra en el mapa a continuación, detallando las V 
zonas del distrito de San Vicente de Cañete para analizar los usos actuales del 
suelo, siendo suelo urbano apto, con restricciones o de riesgo en algunos casos. 
 
       Este tipo de análisis permite conocer la zonificación actual y las 
problemáticas que apuntan a la zona en mención, donde se identificaran los 
tipos de suelo y las zonas donde podemos realizar una intervención exitosa. 
 
        Del mismo modo se podrá visualizar el análisis urbano de la estructura 
urbana teniendo en cuenta los equipamientos como centros comerciales, 
industria, vivienda, educación, salud, recreación, entre otros y se evaluará 
mediante un mapa de densidades y alturas lo existente en el distrito de San 


























La Provincia de Cañete cuenta con una vía de comunicación principal que es el 
eje norte – sur de la Carretera Panamericana Sur. La Carretera Panamericana es 
una vía rápida por la que circulan toda clase de vehículos, desde camiones 
pesados hasta autos ligeros.  
 
        Es esta vía la que nos da conexión próxima con Lima e Ica, sin embargo, 
transversalmente se encuentra la carretera Cañete- Yauyos que conecta la 
provincia desde la Antigua Panamericana hasta la Sierra del Perú lo cual facilita la 
vialidad. 
 
       Para acceder desde San Vicente de Cañete hacia el Sur o Norte, se debe 
circular mediante la Carretera Panamericana Sur, seguido por la avenida 
Mariscal Benavides y a su vez con la Carretera Cañete- Yauyos, la avenida José 
Galvez, el Jr. Santa Rosalía. 
 
      Esta apreciación se muestra en el mapa a continuación, detallando las vías 
del distrito de San Vicente de Cañete para analizar la vía nacional, arteriales y 
colectoras. 
 
       Este tipo de análisis permite conocer las vías de comunicación, donde se 
identificarán las problemáticas que apuntan a la zona en mención y las zonas 













Según Echevarri nos dice que: “La accesibilidad es una característica básica del 
entorno construido. Es la condición que posibilita el llegar, entrar, salir y utilizar 
todos sus espacios y mobiliario.” 
        Como lo menciona el autor anterior es la accesibilidad refiere la posibilidad 
de realizar nuestras actividades sin ningún impedimento de barrera arquitectónica 
en el entorno inmediato. La falta de accesibilidad genera marginación y perdida de 
la calidad de vida de los pobladores, por lo que las personas ubicadas en las 
periferias del centro de la ciudad son más afectadas. 
        La accesibilidad del distrito de San Vicente de Cañete favorece al desarrollo 
territorial y urbano de la zona, es medianamente accesible porque el distrito aún 
está en proceso de urbanización y cambio de uso de suelo de agrícola a 
residencial y la zona de menor accesibilidad es aquella que limita con el suelo 
accidentado y los cerros, donde se visualizan invasiones y construcciones 
informales. 
        Partiendo de esta descripción se analizará en el siguiente mapa la 
accesibilidad del distrito de San Vicente de Cañete tomando de referencia las 
vías mediante las cuales se puede acceder al distrito de forma rápida 
permitiendo entrar y salir utilizando sus espacios. 
 
         Este tipo de análisis permite conocer las vías de acceso que son las 
predominantes según la intensidad de circulación, donde se identificarán las 
problemáticas que apuntan a los V sectores y las zonas con posibles vías 
favorables donde podemos realizar una intervención exitosa. 
 











Destinos frecuentes de mayor demanda.  
Los destinos frecuentes de los turistas, residentes limeños según nivel 
socioeconómico se mostrará a continuación para un mejor panorama. 
 
 
Figura 16:(Fuente: EPVN 2014 – PROMPERÚ. Elaboración: Gerencia de Estudios Económicos 
del Indecopi) 
 
        Respecto a los destinos más frecuentes de Lima en cuanto a los demás 
departamentos, los lugares de mayor frecuencia según el nivel socioeconómico 
representan el 37,14% hacia el Sur, el 14,29% hacia el Norte y el 5,71% hacia el 
Centro. Los turistas y residentes limeños de nivel socioeconómico medio 
representan el 33,33% hacia el Sur, el 6,67% hacia el Centro y el 16,67% hacia 
el Centro del Perú, mientras que los turistas y residentes limeños de nivel 
socioeconómico de nivel bajo representan el 50,60% de mayor frecuencia hacia 
el Sur. 
 
       FILTRO 1: Si la población al 2017 según la fuente del INEI es de 
11 852 210 hab en Lima, teniendo 3 726 814 hombres y 3 878 928 mujeres, 
calcularemos la demanda actual desde Lima hacia el Sur. Si representan el 
40,35% hacia el Sur en el nivel socioeconómico promedio, nos referimos a 





Figura 17:(Fuente: EPVN 2014 – PROMPERÚ. Elaboración: Gerencia de Estudios Económicos 
del Indecopi) 
 
Respecto al medio de transporte con mayor demanda para viajar, la 
primera opción según la población es hacer uso del bus interprovincial en todos 
los niveles socioeconómicos como se puede visualizar en la imagen anterior. 
 
FILTRO 2: Continuando con la descripción de la cantidad que representa 
la población que se dirige hacia el Sur, el medio de transporte promedio, es el 
bus interprovincial por lo que representa el 54.2% nos referimos a 2,594,470 
personas al año. 
 
FILTRO 3: La cantidad que representa la población que se dirige hacia el 
Sur (San Vicente de Cañete e Ica), representa el 10.5% según el INEI 2015 nos 
referimos aproximadamente 272,419 personas al año. 
 
Oferta promedio de buses interprovinciales según día de semana.  
 
Según la oferta promedio de buses interprovinciales de las principales empresas 
que se ubican en San Vicente de Cañete (FLORES, SOYUS, PERU BUS), 
según el día de la semana en que se realizan mayores viajes, el día de mayor 
demanda es el día viernes (240 de salida y 245 de entrada) y el de menor 
demanda es el día miércoles con (220 de salida y 228 de entrada). 
 
Oferta promedio de ingreso y salidas de buses interprovinciales en San 
Vicente de Cañete.  
 
Haciendo un análisis de las empresas que se encuentran ubicadas en de San 
Vicente de Cañete, se distribuirá según los días de la semana las entradas y 
salidas. De este modo se analizarán las horas de mayor demanda y la 





Figura 18:(Fuente: Distribución Horaria de la Oferta, según entrada de Vehículos de Empresas 
con certificado para operar) 
 
        De la figura anterior podemos determinar que la hora pico de entrada de 
buses interprovinciales se realiza desde las 5:00 a.m. en una frecuencia 
horizontal hasta las 10:00 a.m. donde se produce mayor oferta.  
 
 
Figura 19:(Fuente: Distribución Horaria de la Oferta, según entrada de Vehículos de Empresas 
con certificado para operar) 
 
         De la figura anterior podemos determinar que la hora pico de salida de 
buses interprovinciales se realiza desde las 6:00 p.m. en una frecuencia 
horizontal hasta las 10:00 p.m. donde se produce mayor oferta, de la cual se 
calcula el promedio de buses que salen de San Vicente de Cañete 
aproximadamente cada 20 min y llega uno de cada 10 min donde la mayoría de 
población se desplaza hacia sus destinos. El horario de menor movimiento es 
de 2:00 p.m. a 4:00 p.m., donde salen de San Vicente de Cañete 





Figura 20:(Fuente: Numero de Empresas y Frecuencia Promedio de Servicio por día de las 
principales empresas que se ubican en San Vicente de Cañete) 
 
        De un total de 245 salidas, el mayor volumen de demanda desde San 
Vicente de Cañete se produce hacia el Norte (con dirección a Lima) con el 
40.25% de las salidas y 42.15% de las entradas.  
 
FILTRO 4: Continuando con la cantidad que representa la población que 
se dirige hacia el Sur, por número de salidas y entradas, representa en 
promedio el 41.4% nos referimos aproximadamente a 95,092 personas al año. 
 
FILTRO 5: El 45% de la población se dirige hacia el Norte (en dirección a 
Lima), por motivo de trabajo y estudios, nos referimos aproximadamente a 
42,791 personas al año. 
 
FILTRO 6: El 82% de la población se dirige hacia el Norte (en dirección a 
Lima), utiliza el bus interprovincial, nos referimos aproximadamente a 35,088 
personas al año. 
 
FILTRO 7: La población que se dirige hacia el Norte (en dirección a Lima) 
y hacia el Sur (Ica) representa aproximadamente 2,124 personas. 
 
 
Empresas que operan en Cañete 
 
 
En cuanto al servicio de transporte que opera en Cañete, se han creado 




embargo, los servicios formales cuentan solo con tres empresas de servicio de 
transporte interprovincial que cuentan con el certificado para operar en San 
Vicente de Cañete, mientras que paralelamente hacen uso de transporte 




Figura 21:(Fuente: MTC. Terminales terrestres autorizados del servicio de transporte de personas 
2016) 
 
Asimismo, se encuentra considerado que la Carretera Panamericana 
Sur, la cual recorre de Norte a Sur Lima, Chincha e Ica por esta vía rápida se 
encuentran paraderos informales, los cuales son considerados así por la 
población y los conductores de los vehículos privados. 
 
 Terminales terrestres de buses al 2015 según MTC en San Vicente de 
Cañete  
 
En San Vicente de Cañete se encuentra un solo terminal terrestre que responde 
a una sola empresa de transporte interprovincial, SOYUS, sin embargo, esta no 
cuenta con las condiciones mínimas necesarias para atender a la población de 
Cañete, Ica y Lima. 
 
     No cuenta con la infraestructura necesaria, no posee rampas para 
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discapacitados, ni estacionamientos para servicio de taxis o servicio privado, 
presenta vías sin contar con el radio de giro mínimo según reglamento, no tiene 
un área de espera o salas de embarque y desembarque, a continuación, se 
muestra la imagen que hace referencia lo antes mencionado. 
 
 
Figura 22: Terminal terrestre SOYUS de San Vicente de Cañete (Fuente: Google maps)  
 
 
Salidas desde San Vicente de Cañete 
 
Las salidas se detallarán a continuación con dirección hacia el Norte y el Sur. 
 
 Por el Sur: Chincha, Ica, Nazca, Pisco.                 Por el Norte: Lima y Mala. 
 Por el Este: Imperial, Lunahuana, Pacaran, Yauyos, Huancayo. 
 
Tipos de ruta 
 
Las rutas que son interprovinciales en su mayoría son de transporte nacional o 
metropolitano, es decir de una provincia o departamento a otra. Se clasificará en 
la siguiente imagen los tipos de ruta tanto corta como largo según la duración de 
sus recorridos. 
 RUTA CORTA: 2-3 horas, donde predominan los viajes a Chincha, Ica,            
Nazca, Mala y Lunahuana. 





       Cabe resaltar que en la Carretera Panamericana sur se puede circular con 
una velocidad de 90 Km/h. Si la circulación es por clasificación de vehículos 
públicos y 80 Km/h si son vehículos de carga. En el caso de calles o jirones 
internos de San Vicente de Cañete se debe circular con 40 km/h, en el caso de 
avenidas 60 km/h y en zonas escolares o zonas de hospitales 30 km/h. 
 
Proyección de la oferta y la demanda al año 2050   
 
Datos proyectados al 2050 (la proyección tendrá en cuenta, la tasa de crecimiento 
de la población de San Vicente de Cañete 1.94 % según la fuente del INEI). 
Considerando que los buses de entrada según la fuente del MTC siendo 9 
empresas que se dirigen hacia el Sur y los buses de salida son 4 que operan de 
manera formal, se proyectara a realizar el cálculo para proyectar la oferta y 
demanda al 2050.  
 
     Según el cálculo: (n° buses x tasa de crecimiento) /100 + n° de buses  
Fuente: La presente formula se extrajo de la tesis de Quispe y Taba, Terminal Terrestre en la 
Ciudad de Trujillo. 
 
      Se tomará en consideración la frecuencia de los buses de salida y entrada de 
San Vicente de Cañete en hora punta y luego se usará cada ½ hora punta para 
definir la cantidad de buses.  
 
 Buses de entrada: 8 buses, ½ hora punta seria: 4 
 Buses de salida: 8 buses; ½ hora punta seria: 4  
 
       Según reglamento se considera 2 buses de reserva tanto para de entrada y 








Tipos de transporte que circulan en San Vicente de Cañete 
 
Transporte De Carga: El transporte pesado en la Provincia de San Vicente de 
Cañete se divide en: transporte pesado público y transporte pesado de carga. 
Dentro del transporte pesado, tenemos varios tipos de vehículos de carga que 
utilizan las vías rápidas como la Antigua Panamericana Sur y la Carretera 
Panamericana Sur. 
Transporte Privado: Este tipo de transporte circula atravesando la Av. Mariscal 
Benavides y la Antigua Panamericana Sur. Su medio de transporte son 
camionetas, taxis, mototaxis, minivans, etc 
 
Vías principales: Dentro de estas tenemos la Antigua Panamericana Sur, la Av. 
José Galvez y la Av. Mariscal Benavides que es la vía que se conecta con la 
Carretera Cañete- Yauyos.  
      El transporte pesado está concentrado en la vía Antigua Panamericana Sur 
circulando vehículos como volvos, palas mecánicas, camiones. De uso a los 
vehículos de transporte público, privado, interprovincial y de carga pesada.  
       En estas vías principales como la Antigua Panamericana Sur se encuentra 
ubicado el terminal terrestre SOYUS y las agencias de transporte interprovincial 
como ETTUSA, EL CAÑETANO, etc. Donde hacen recorridos con destino a 
distritos vecinos. Su medio de transporte es minivans y buses interprovinciales. 
Vías Principales Secundarias (Colectoras): De uso de transporte privado entre 
las Av. José Galvez y la Av. Mariscal Benavides. Su medio de transporte son 
camionetas, taxis, mototaxis, minivans, etc. 
- Locales: De uso de transporte privado. Su medio de transporte son camionetas, 
taxis, mototaxis, minivans, etc.  
- Principales segundarias: De uso exclusivo de transporte privado, y carga 
liviana. La carga liviana atiende las demandas de bodegas, bazares y del centro 
comercial Mega Plaza en San Vicente de Cañete, entre la Av. Mariscal 








Según Vega (2013) nos dice que:  
 
“La trama urbana es el sistema de conectores entre espacios, es el entramado de calles y 
edificios de una ciudad, resultado de las distintas fases de crecimiento y del proceso de 
urbanización. Se encuentra estrechamente relacionada con la tecnología y los avances del 
hombre. Con el paso del tiempo, va mutando; ya que las ciudades tienen momentos de 
auge y ocaso, que se traducen en modificaciones sobre las características locales de la 
trama, produciendo espacios vacíos y abandonados.” 
        Como lo menciona el autor anterior es la trama urbana el sistema que 
engloba las formas y procesos de urbanización mediante las cuales se crearon la 
trama urbana de la zona a estudiar. El proceso de urbanización con el pasar del 
tiempo genera variaciones produciendo espacios sin uso. 
        La trama urbana del distrito de San Vicente de Cañete se ha generado de 
manera horizontal tendiendo como principal factor el desarrollo económico y 
urbano de la zona. 
        Partiendo de esta descripción se analizará en el siguiente mapa la trama 
urbana del distrito de San Vicente de Cañete tomando de referencia imágenes 
mediante las cuales analizaremos el tipo de trama encontrada, donde se puede 
verificar la existencia de una trama rectangular, irregular, radiocéntrica y 
ortogonal en las diferentes urbanizaciones del distrito, por lo que esto hace 
evidencia que el distrito de San Vicente de Cañete ha crecido de manera irregular 
lo cual evidencia que el proceso de urbanización se dio mediante la invasión. 
 
         Este tipo de análisis permite conocer la trama urbana actual, donde se 












Según Vega (2013) nos dice que:  
 
“Denominamos textura urbana a la variación de alturas, tamaños, masa y densidad de las 
edificaciones y su respuesta al borde urbano. El entramado urbano, es la forma de 
ordenarse y agruparse que tienen los edificios dentro de la ciudad; y puede ser tanto 
abierto como cerrado” 
        Como lo menciona el autor anterior es la textura urbana a la variación de 
alturas, densidades de las edificaciones existentes que generan una respuesta al 
borde urbano. El entramado urbano cerrado, busca aprovechar el espacio para 
uso de edificaciones que se integren mediante viviendas. El entramado abierto se 
refiere a los edificios que se encuentran en forma aislada, dejando espacios entre 
ellos.  
        La textura urbana del distrito de San Vicente de Cañete presenta llenos y 
vacíos, debido al proceso de urbanización que presenta la zona. 
        Partiendo de esta descripción se analizará en el siguiente mapa la textura 
urbana del distrito de San Vicente de Cañete tomando de referencia imágenes 
de google maps mediante las cuales se analizarán las texturas encontradas. 
        En las imágenes que se muestran a continuación, se analizaran las diversas 
texturas urbanas y estructuras de forma del distrito de San Vicente de Cañete, en 
relación a la variante entre llenos y vacíos. Este análisis pretende resaltar la 
variabilidad del suelo libre con sus diferentes grados de frecuencia. 
 
























Calle Los rosedos de San Vicente de Cañete 
Figura 23: Textura urbana 01. (Fuente: Elaboración propia Google maps) 
 
 
       En la imagen 01 se puede observar que existen lotes los cuales se 
encuentran no habitables y por ende no están ocupados, estos lotes como se 
aprecia en la imagen son parte minoritaria del conjunto de la manzana, ya que la 





  Calle Los nogales de San Vicente de Cañete 
Figura 24: Textura urbana 02. (Fuente: Elaboración propia Google maps) 
 
       De la imagen 02 se puede observar que algunos lotes se encuentran 
sin construcción, sin embargo, por ser una Avenida han respetado los 
imites de vereda y tienen un retiro de 0.00ml, cuentan con un alero de 
0.50m2 y existe el espacio de vías, se encuentran asfaltadas.  
 





Calle Gardenias de San Vicente de Cañete 
 
Figura 25: Textura urbana 03. (Fuente: Elaboración propia Google maps) 
 
 
       De la imagen 03 se puede observar que muchos lotes se encuentran 
cercados para futuras construcciones, existe el espacio de vías, pero 













Prolongación José Galvez de San Vicente de Cañete 
Figura 26: Textura urbana 04. (Fuente: Elaboración propia Google maps) 
 
 
       De la imagen 04 se puede observar que algunos lotes se encuentran 
con una construcción máxima de 2 pisos, por estar ubicados en una 
calle han respetado los imites de vereda y tienen un retiro de 3.00ml, 
cuentan con un alero de 0.50m2 y existe el espacio de vías, pero no se 
encuentran asfaltadas, en este caso en particular existe una 










Avenida Alfonso Ugarte en San Vicente de Cañete 
Figura 27: Textura urbana 05. (Fuente: Elaboración propia Google maps) 
 
        De la imagen 05 se puede observar que muchos de los lotes se 
encuentran en la manzana con construcción y en condición de casco 
habitable, como se aprecia han respetado los límites de vereda y no 




Avenida 28 de Julio en San Vicente de Cañete 
Figura 28: Textura urbana 06. (Fuente: Elaboración propia Google maps) 
 
 
De la imagen 06 se puede observar que las edificaciones no cuentan 
con retiros, poseen un alero de 0.50ml en algunos casos y se puede apreciar 
una distribución en cuanto a los llenos y vacíos de la manzana, esta manzana 
por encontrarse en una Avenida principal de San Vicente de Cañete, la condición 








9.2.6 Economía Urbana 
 
De acuerdo al plan de desarrollo local concertado 2017-2021 del distrito de San 
Vicente, las zonas con mayores índices de pobreza se encuentran en los 
márgenes de las laderas de los cerros y en los alrededores del Rio Cañete. Al 
año  2015, en el intervalo al 90%, entre el 17,5% y 17,9% de la población del 
distrito se encontraba en estado de pobreza. Asimismo, un 92.81% en área urbana y 
un 7.19% rural. 
 
Figura 29: Indicadores de pobreza del distrito de San Vicente de Cañete. (Fuente: Elaboración 
propia) 
 
       De acuerdo al grafico anterior de pobreza en el distrito de San Vicente, 
existe una zona que representa una situación económica con mucha dinámica, 
las cuales son los colindantes con los distritos de Imperial y Lunahuana, 
registrándose así una reducción de la pobreza entre el 2013 y el 2015 según el 
INEI, de 20% a 12%, siendo este distrito uno de los que mayor disminución de 






Según el Plan de desarrollo concertado de la provincia de Cañete 2008-2021 se 
registra una población económicamente activa (PEA) que se incorpora al mercado 
de personas ocupadas (que tienen un empleo) de 15,221 habitantes, de los 
cuales 9,278 son hombres y representan el 60.96% y 5,943 son mujeres, 




Figura 30: PEA según nivel de población activa. (Fuente: Censo nacional XI población y VI vivienda 
2007 - INEI) 
 
       La oferta laboral de San Vicente se caracteriza por concentrar al 55,9% de 
la PEA, en edades que oscilan entre los 18 a 45 años y poseer 









Figura 31: PEA según nivel de población activa. (Fuente: Censo nacional XI población y VI 
vivienda 2007 – INEI 
 
 
      En cuanto a su distinción por sexo, San Vicente se caracteriza por poseer en 
su mayoría una oferta laboral masculina (61,14 % versus un 38,84% femenino), 
mientras que la característica más saltante, en cuanto al nivel educativo, según 
el Censo nacional XI población y VI vivienda 2007 – INEI refiere que la PEA 
masculina posee un mayor índice de porcentaje de personas con nivel 
superior- universitario respecto a las mujeres.  Económicamente San Vicente es 




      El sector I representa el 35 % de la población económicamente activa en los 
sectores:                                                    
Comercio: 15 % con un ingreso mensual de S/.1000                            
Servicios: 20 % con un ingreso mensual de S/.850 
 
9.2.7 Dinámica y tendencias 
 
En el distrito podemos apreciar que las actividades comerciales se dan en la 
Carretera Antigua Panamericana Sur la cual permite tener un acceso directo 
hacia este distrito, sin embargo, encontramos la presencia comercial también 
alrededor de la Av. Mariscal Cáceres. 
 
       En las actividades comerciales que tiene mayor relevancia  es el centro 
comercial Mega Plaza de Cañete que se encuentra en el límite del distrito con 
Imperial, este centro comercial es importante en la zona porque abastece a la 
población y al distrito aledaño de Imperial, generando una dinámica económica   
importante. 
      Otro aspecto que se debe tener cuenta son las actividades recreacionales 
donde como espacio principal del distrito está ubicado en la Plaza de 
Armas del mismo distrito, donde se realizan actividades cívicas y de 
promoción a la cultura y la integración.  Esto beneficia a la población ya 
que cuenta con un área verde en constante mantenimiento lo cual ayuda a 
contribuir con un mejor desarrollo ambiental; se tiene también dos zonas de 
recreación importantes como el parque O'higgins, la piscina pública y la plaza 
San Martin que son lugares  de encuentro, cuentan con juegos para niños, entre 
otros. 
 
      En el tema de las actividades educativas son importantes San Vicente cuenta 
con la Universidad Nacional del Callao sede Cañete que está ubicada entre la 
calle Margarita a tres cuadras de la Av. Mariscal Cáceres, generando una 
dinámica en ese sector y también cuenta con el instituto Condoray ubicada en la 
Antigua Panamericana Sur; en ambos lugares se accede a la educación 




        Como actividades del sector salud tenemos por parte del MINSA el Hospital 
Rezola donde se atiende el 80% de la población, ubicado en la Av. 2 de Mayo; 
por otro lado por parte el distrito cuenta con una agencia de EsSALUD ubicado 
en la Av. San Agustín del mismo modo cuenta con el Hospital II de Cañete 
ubicado en la Av. Mariscal Caceres. Por parte de la institución privada se cuenta 
con una clínica como la Corazón de Jesús ubicada en la Av. Mariscal Cáceres  
 
        Por último tenemos como actividad espiritual y religiosa encontramos la 
ubicación de un cementerio del distrito que como se aprecia en la imagen 59, 
colindante con el distrito de Nuevo Imperial, teniendo en su interior restos de 
héroes policiales de la zona y como ubicación se encuentran en el límite de la 
acequia San Miguel donde mayormente viven los pobladores que se asentaron 
por medio de la invasión. 
 
       En términos generales, se ha dispuesto la relación directa de las diferentes 
actividades del distrito que a su vez generan una dinámica, ya sea desde el 
sector comercio hasta las actividades religiosas y espirituales estableciendo una 
tendencia a futuro entre ellos, ya que son las actividades más desarrolladas por 
parte de la población, estableciendo una mayor demanda. 
 
         Todo lo anteriormente descrito de podrá visualizar en el siguiente mapa 
donde se analizará según la demanda, la jerarquía de cada una de las dinámicas 














Según fuente del Instituto Nacional de Estadística e Información, en el 2015, la 
población estimada de Cañete ascendió en un 2.57%, registrándose un 49.57% 
de hombres y un 50.43% de mujeres, asimismo un 92.81% en área urbana y un 
7.19% rural. Asimismo para el año 2016, se proyecta una población de 229 693 
habitantes. 
 
      A mediados de los años 70, se generó un cambio en el uso de suelo de tener 
áreas rurales a áreas agrícolas y residenciales, generadas e iniciadas mediante 
invasiones, en consecuencia de estos actos, se lotizaron muchos terrenos en su 
mayoría los que estaban ocupados atreves de las vías principales como la Av. 
Mariscal Benavides, la Av. José Galvez y la Antigua Panamericana Sur, esto trajo 
consigo el aumento de población sin control. 
 
      En cuanto a la estructura poblacional, se puede determinar que San Vicente 
presenta una estructura de forma alargada y rectangular. Esto nos indica que el 
mayor porcentaje de población es joven y/o adulto. La tendencia indica que la 
población de niños disminuirá, y más bien habrá un incremento de los jóvenes y 
adultos. 
Tabla 18. Población de San Vicente por edades 
 
GRUPOS DE EDADES HOMBRES MUJERES 
Menores de 1 año 4,685             3,745 
de 1 a 4 años 16,556 16,548 
de 5 a 9 años 21,682 19,862 
de 10 a 14 años 22,536 22,524 
de 15 a 19 años 22,640 22,028 
de 20 a 24 años 22,981 23,445 
de 25 a 29 años 22,654 23,305 
de 30 a 34 años 21,597 22,507 
de 35 a 39 años 18,691 19,847 
de 40 a 44 años 14,329 16,431 
de 45 a 49 años 14,923 12,859 
de 50 a 54 años 9,757 11,836 
de 55 a 59 años 8,852 9,324 
de 60 a mas años 7,810 8,264 





Figura 32: Población de San Vicente por edades (Fuente: Elaboración propia) 
 
 
Población y Hogares: 
 
En el sector I de estudio se aplicó un análisis estadístico de población para 
determinar la cantidad de hogares en áreas residenciales (donde predominan 
viviendas unifamiliares y multifamiliares, estas son divididas en los V sectores de 
San Vicente de Cañete.  
 
      Sector 1: 1000(viviendas) X 1 familia (4 integrantes promedio) = 4000  
      Total: Total: 4000 habitantes 
 
Población Flotante: 
Según Panaia (2010) nos dice que la población flotante:  
 
“Tiene que ver con la ocupación transitoria de la ciudad y con los espacios ocupados por 
multitudes, pero por cortos períodos y repensaron sus efectos desde el espacio y la 
infraestructura o el equipamiento necesario para poder dar esos servicios.” p.30. 
         La población flotante hace referencia a lo que se halla de paso en una 
ciudad, espacios que son ocupados y que varía conforme la llegada y salida de 
los pasajeros o viajeros de la zona a estudiar, lo que contribuye a aumentar la 




































































































































































 Cant. Hombres (distrito Cañete): Cant. (239,693) x Hombres (49.57%) / 100 
%=118,789 Hab.                                                                                     
 Cant. Hombres (sector I): Cant. (4000) x 100 % / 118,789 = 0.05 %                                                                                                        
 Cant. Mujeres (distrito Cañete): Cant. (232,525) x Mujeres (50.43%) / 100 
%= 117,262 Hab.                                                                                     
 Cant. Mujeres (sector I): Cant. (4000) x 100 % / 117,262 =0.03 % 
 
 
9.4     Recursos  
 
Recursos renovables y no renovables 
 
 
Según el MINAGRI (Ministerio de agricultura y riego) los recursos renovables son 
aquellos que pueden utilizarse de forma sostenida, se definen como bióticos o 
vivos, como los animales, las plantas y abióticos como el agua, la energía y el 
suelo. Por otro lado, los recursos no renovables son aquellos que son extraídos 
para ser usados, comprenden minerales y recursos energéticos de origen fósil 
como el petróleo y el gas.  
 
         De acuerdo al Plan de Desarrollo Concertado de la provincia de Cañete 





El distrito de San Vicente está considerado como uno de los menos 
contaminados de Lima Metropolitana, dada su ubicación al sur; en relación a los 
estudios que se han elaborado contiene gran extensión de hectáreas destinadas 
a la agricultura por lo que significa un colchón verde para la ciudad, sin embargo, 
sus índices de contaminación según la Organización Mundial de la salud (3 
T/Km1/20 días). Esto responde a que su ubicación está orientada a la parte sur 
de la ciudad de Lima, por lo que se le otorga como receptor de la 
contaminación, ya que por efectos de la acción de los vientos Paracas de Sur a 





     Posee un suelo semiárido, arenoso limoso, contiene 57% de arena, 36% de 
limo y 7% de arcilla, según estudios y análisis de las tierras.  
Acústica 
Dado que en el distrito se generan diferentes actividades en los sectores 
sociales, comerciales y de transporte.  Se han identificado algunas zonas que se 
encuentran propensas a recibir el mayor impacto acústico, esta se encuentra 
ubicada en las Avenidas principales de acceso a la zona estudiada.  
     En consecuencia, la congestión vehicular forma la mayor parte de 




Un recurso hídrico de San Vicente de Cañete es el rio Cañete, recorre desde 
Cañete hasta Yauyos. Políticamente forma parte de las provincias antes 
mencionadas, su recorrido es de 220 km aproximadamente y es la principal 




El animal más representativo de San Vicente de Cañete es el camarón, que es 
extraído de las aguas del Rio Cañete, además cuenta con presencia de lisas y 
pejerreyes entre otros peces, también con presencia de mamíferos como zorros 




En cuanto a la flora de San Vicente de Cañete, cuenta con la presencia de caña 
brava, carrizo, arbustos de lomas, arboles perennifolios (arboles con hojas 
durante todo el año) como molle y la tara. En los campos de cultivos se encuentra 




Recursos culturales e históricos 
 
Los recursos culturales e históricos de San Vicente de Cañete se encuentran en 
la zona céntrica donde lo más representativo es su Plaza de Armas donde refleja 
su belleza, así como la arquitectura de importantes edificaciones, como el Palacio 
Municipal, las oficinas del Banco de Crédito, Banco Interbank y Continental, que 
se encuentran ubicadas en el entorno de la Plaza de Armas; en la Urb. Los 
Libertadores se aprecia el Banco de la Nación junto a los jardines del parque a 
Bernardo O'higgins, en memoria al prócer chileno que vivió muchos años allí, es 




Los recursos turísticos de San Vicente de Cañete ofrecen espacios para el 
turismo recreacional como parques en su interior donde los niños pueden jugar, 
desplazarse, dentro de ellos se encuentra el parque Bernardo O'higgins, además 
de ser un lugar concurrido por sus tradicionales comidas dentro de ellas los 
mariscos, los camarones, las bebidas tradicionales como el pisco. 
 
      El valle de Cañete es un lugar muy concurrido debido a que provee alimentos 
a los mercados o centros de abastos, por otro lado, el rio Cañete representa un 
lugar turístico ya que representa un panorama atractivo debido a su caudal para 



















Figura 33: Estructura Orgánica (Fuente: Municipalidad Distrital de San Vicente) 
 
En esta imagen podemos apreciar la estructura orgánica actual del distrito de San 
Vicente de Cañete, donde podemos visualizar el recuadro graficado para entender 
quiénes son los actores municipales que forman parte de gestionar el proyecto. 
       La gerencia de transporte y seguridad vial es el área encargada de la 
supervisión, control y fiscalización municipal para los equipamientos de transporte 
















1.  Pobreza extrema Reducir la pobreza en la población de 
San Vicente de Cañete. 
 
2.  Calidad de servicios básicos Mejorar la calidad de los servicios 
básicos de la población del Distrito de 
San Vicente de Cañete. 
 
3.  Gobernanza local Mejorar la gobernanza local en el 
Distrito de San Vicente de Cañete y su 
entorno. 
 
4.  Seguridad ciudadana Mejorar la seguridad ciudadana en el 
Distrito de San Vicente de Cañete y su 
entorno, a través de planes en conjunto 
con la municipalidad de San Vicente 
 
5.  Competencia local  Mejorar la competitividad local en el 
Distrito de San Vicente de Cañete. 
 
6.  Ordenamiento territorial Crecer de forma equilibrada para lograr 
mejorar el orden territorial para futuro en  
el Distrito de San Vicente de Cañete 
 
7.  Calidad Ambiental 
 
Mejorar la calidad ambiental reduciendo 
el uso del transporte informal en el  
Distrito de San Vicente de Cañete. 
 
8.  Riesgo de desastres Reducir la vulnerabilidad de la población 
ante riesgo de desastres naturales y 
cambio climático del Distrito de San 
























1. Incrementar las oportunidades de desarrollo 
social para la población en situación de 
vulnerabilidad, en base al desarrollo económico 
de mercado. 
2. Atender de manera eficiente a la población en 
situación vulnerable. 
MUNICIPALIDAD, MIDIS, 







1. Reducir el índice de población urbana y rural 
que no cuenta con servicios básicos de 
saneamiento. 
2. Mejorar la habitabilidad y el acceso a la 
electrificación urbana y rural de la población. 
3.Mejorar la calidad de servicios básicos 
brindados 
MUNICIPALIDAD, UGEL, 






1.Mejorar el nivel de difusión de las actividades 
municipales a beneficio de  la población 
2.Mejorar la calidad de atención al usuario 
3.Mejorar la transparencia municipal y el acceso 








1. Reducir la incidencia delictiva y violencia de 
género. 
2.Disminuir la percepción de inseguridad en el 
distrito y fortalecer la participación ciudadana de 






1. Incrementar el acceso a un mejor mercado 
laboral a beneficio de la población. 
2. Incrementar el desarrollo de las MYPES en el 








1. Incrementar la percepción del tránsito 
ordenado y seguro. 
2.Promover el desarrollo sostenible de la 
movilidad en el distrito 









1.Ampliar la cobertura del recojo de residuos 
sólidos y barrido de calles 
2.Incrementar el porcentaje de áreas verdes  










1. Implementar los procesos de gestión de riesgos 
de desastres en las zonas más vulnerables. 
2. Incrementar el número de personas 









9.6 Caracterización Urbana 
 
 
     A través de los mapas presentados, se analizó las características del distrito 
de San Vicente de Cañete, donde se analizaron la zonificación existente, los usos 
de suelo para apreciar e suelo apto o con restricciones, del mismo modo las 
alturas de edificación, las densidades actuales y por último el sistema vial actual 
del entorno con sus respectivas vistas y cortes. 
 
      Síntesis de filtros 
 
FILTRO 1 El 40,35% se dirigen hacia 
el Sur 
4,783,156 personas 




FILTRO 3 La población que se dirige 




FILTRO 4 Número de salidas y 
entradas de buses, 
representa en promedio el 
41.4% 
95,092 personas al 
año. 
FILTRO 5 El 45% de la población se 
dirige en dirección a Lima, 
por motivo de trabajo y 
estudios. 
42,791 personas al 
año. 
FILTRO 6 El 82% de la población en 
dirección a Lima utiliza el 
bus interprovincial. 
35,088 personas al 
año. 
FILTRO 7 La población que se dirige 
hacia el Norte (en dirección 








































El presente expediente de Master Plan está fijado en el análisis urbano, del 
distrito de San Vicente de Cañete, con el fin de realizar propuestas urbanas que 
respondan a las necesidades básicas de la población aportando a mejorar el 
entorno y el orden con el objetivo de fomentar desarrollo en todos los aspectos, 
políticos, ambientales, sociales y culturales. 
       A través de un proceso sistemático de estudio se realizarán propuestas en un 
sector del territorio, buscando beneficiar a la población con nuevas habilitaciones 
urbanas que van a intensificar y a su vez densificar el suelo para darle un mejor 
provecho pensando en las futuras generaciones. 
       Esto permite que la población pueda acceder a mejorar su calidad de vida y a 
su vez potenciar las zonas comerciales, implantando colchones verdes que 
servirán para aumentar los ecosistemas de la naturaleza, revitalizando el entorno 
y proponiendo lugares para la recreación, salud, comercio, educación, industria, 
etc. 
      El master plan tiene tres partes en las que se ha estructurado la siguiente 
presentación: un diagnóstico de la zona a estudiar y de los sectores intervinientes, 
síntesis y dentro de las propuestas tendremos un núcleo duro que a partir del 
estudio y análisis obtenido se proyectarán espacios públicos y una estructura 
urbana a largo plazo (50 años), respondiendo al crecimiento poblacional 















Equipamiento de terminal terrestre interprovincial. 
GENERALIDADES: 
El sector a estudiar de la siguiente memoria descriptiva forma parte de los 5 
sectores de división del distrito de San Vicente de Cañete, posee una trama 
urbana irregular, cuenta con vías de acceso rápido como la Antigua 
Panamericana Sur, siendo esta la vía principal del sector, seguido por la Av. José 
Galvez en cuanto a intensidad de circulación, este sector cuenta con los servicios 
básicos necesarios para mejorar la calidad de vida de sus pobladores. 
DEFINICIÓN: 
 La presente memoria descriptiva corresponde al desarrollo arquitectónico del 
proyecto de tesis terminal terrestre interprovincial para el desarrollo de la 
movilidad urbana sostenible de los pobladores de San Vicente de Cañete, 2018 
ubicado en la provincia de Cañete, teniendo de referencia la Antigua 
Panamericana Sur. Se trata de un equipamiento de transporte que será 
promovido por la inversión pública, en este caso por la municipalidad distrital de 
Lima y Cañete. Siendo funcional y promoviendo incrementar la movilidad 
sostenible, teniendo en consideración la demanda poblacional de la provincia de 
San Vicente de Cañete para la propuesta de un terminal terrestre y un mejor 








DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO  
El proyecto del terminal terrestre interprovincial responde a una tipología 
funcional, tendrá un diseño que no rompa con el entorno, promoviendo el 
desarrollo de la movilidad urbana sostenible, mejorando de este modo la calidad 
de vida de sus habitantes y mejorando también la calidad del servicio de buses 
interprovinciales, ya que cumplirán con las medidas y estándares necesarios para 
satisfacer la demanda actual y proyectada en 50 años para el futuro. 
         Este proyecto nace de la necesidad de intervenir en el sector transporte, ya 
que el Perú sufre un déficit en infraestructuras de manera descentralizada. En la 
zona central se ubica el mayor porcentaje de infraestructuras y tecnologías, 
generando un aislamiento de las zonas urbanas y rurales del Sur como del Norte. 
        El sector de servicios de transporte interprovincial de pasajeros y cargas se 
caracteriza en la actualidad por el aumento de la oferta y demanda de pasajes 
debido al crecimiento de la población y al de sectores productivos de bienes y 
servicios, con un importante crecimiento económico y turístico en estos últimos 
años.  
 
UBICACIÓN DEL TERRENO: 
El sector I a estudiar de la presente se encuentra ubicado entre la Antigua 
Panamericana Sur, siendo esta la vía principal del sector, seguido por la Av. José 
Galvez, Urbanización La Libertad del distrito de San Vicente de Cañete, Provincia 
de Cañete y Departamento de Lima. 
 
AREA DEL TERRENO: 
El sector I que se ha escogido para emplazar el proyecto y realizar el Master Plan, 





LINDEROS Y COLINDANCIAS: 
 
Por el frente:        Colinda con la Antigua Panamericana Sur. 
Por la derecha:    Colinda con la Av. José Galvez y la Av. Mariscal Benavides. 
Por la izquierda:  Colinda con la Carretera Panamericana Sur. 
Por el fondo:        Colinda con la Antigua Panamericana Sur hacia Ica. 
 
Por el Norte:         Colinda con Pucusana. 
Por el Sur:            Colinda con el departamento de Ica 
Por el Este:          Colinda con Imperial y Lunahuaná. 
Por el Oeste:        Colinda con la Carretera Panamericana Sur y el Océano    
                             Pacifico. 
INTERVINIENTES DEL PROYECTO: 
El proyecto contempla los siguientes elementos:  
Núcleo Duro 
El sector I a estudiar presenta una trama urbana irregular que no responde a 
ningún criterio debido a que sus inicios como urbanización empezó mediante las 
invasiones y apropiaciones de tierra.  
        En este sector se ha zonificado respetando las vías matrices existentes para 
facilitar la accesibilidad. Se han creado vías colectoras que ayuden a minorar la 
demanda. En el caso del sector transporte se han creado paraderos autorizados 
tanto para vehículos livianos como para transporte pesado o carga, de esta 




      Se ha zonificado con criterios sostenibles, de tal manera que incluya todos los 
servicios básicos y equipamientos necesarios según el rango de cobertura 
necesaria pensando en una proyección de 50 años, dentro de esta zonificación 
tenemos lotes destinados a OU (otros usos) o (usos especiales), áreas de 
recreación, parques, comercio alrededor de las vías principales (colchones 
verdes), educación e industria. 
Estructura urbana ecológica:  
Según el marco de la política de gestión ambiental urbana municipal nos dice que 
la estructura urbana ecológica es:  
“En primer lugar, mejorar el conocimiento de la base natural de soporte de 
las áreas urbanas y permite diseñar e implementar estrategias de 
conservación y uso sostenible de los recursos naturales renovables, y en 
segundo lugar, apoyar y orientar estrategias de ocupación del territorio que 
incidan en los procesos de desarrollo urbano-regional desde la perspectiva 
de sostenibilidad ambiental.” 
       Partiendo de esta descripción se proponen colchones verdes tanto en la 
Antigua Panamericana Sur como en el interior del sector I a estudiar para 
fomentar el contacto de los pobladores con la naturaleza y servir de 
amortiguamiento para los vientos. 
      Los colchones verdes, sirven como eje vertebrador sobre el cual se proponen 
zonas residenciales de media y alta densidad. Del mismo modo, es un corredor 
verde que dinamiza la actividad urbana del entorno, uniendo diferentes plazas, 
parques con espacios públicos de necesidad de la población, creando un eje 
principal para el sector I. 
        Este eje sirve también como vía principal conectando las distintas 
residenciales que lo rodean. De este modo, se facilita la accesibilidad del Master 
Plan, donde existirán espacios para el desarrollo de actividades comerciales, de 







 En la zona estudiada, se propondrá un diseño paisajista con un colchón 
verde para una mejor visión. 
 Con respecto a las alamedas, se ubicará en una zona estratégica, que 
permita tener acceso a una alameda con espacios públicos de calidad, con 
ambientes destinados a la recreación, el ocio y la sociabilización. 
 Se implementará un diseño vial (doble vía) para satisfacer la demanda y 
vías peatonales con su debida señalización. 
 Del mismo modo se propondrán paraderos estratégicos para evitar la 
congestión vehicular, respondiendo a usar un diseño que no rompa con el 
entorno. Contará con señalización y bermas adecuadas para la circulación. 
 
PROPUESTA DE ZONIFICACION: 
Se elaboró una zonificación partiendo de criterios sostenibles, teniendo en 
consideración áreas para recreación, salud, comercio, educación, vivienda, 
industria y usos especiales.  
       La propuesta de zonificación del sector a estudiar es la que se muestra en el 
siguiente mapa. 
 
PROPUESTA DE USOS DE SUELO: 
Se elaboró un plano de uso de suelo donde se detalla la clasificación de tipo de 
suelo, anexando una descripción de cada uno. En este caso se realizó la 
modificación del entorno existente para convertirlo en terreno urbano, se 
implementará mediante la división del suelo y regularización del uso de suelo. 
        En cuanto al uso de suelo del sector a estudiar se mostrará en el siguiente 




PROPUESTA DE ALTURAS: 
 
Se plantea utilizar alturas máximas de 5 pisos, debido a que el suelo es arenoso 
no puede levantarse más y por criterios de seguridad se proponen alturas desde 
2,3 a 5 pisos en todo el sector. 
       Se plantean viviendas multifamiliares en la zona comercial, proyectando en 
los primeros niveles uso destinado al comercio y los pisos restantes de vivienda, 
las viviendas de residencia alta, se ubicarán en las zonas comerciales para poder 
aprovechar la propuesta de alturas, de esta manera accedemos a viviendas 
verticales hasta de 5 niveles para la reubicación del sector existente. 
        Esta descripción se podrá apreciar en el siguiente mapa, analizando los 




En el siguiente mapa se plantea un sistema vial que responde a necesidades y 
flujos de circulación, jerarquizando vías, en base a los flujos de transporte 
regional, interurbano y urbano, estableciendo diversos tipos de vías siendo 
algunas principales y secundarias por donde transita el transporte pesado, de 
carga y privado. 
       La propuesta cuenta con ensanchamiento de vías y un plan para densificar el 
transporte. Para mayor descripción por tipo de transporte y vías se hace el 
siguiente resumen. 
       Transporte De Carga: El transporte pesado en la Provincia de San Vicente 
de Cañete se divide en: transporte pesado público y transporte pesado de carga.  
       Dentro del transporte pesado, tenemos varios tipos de vehículos de carga 
que utilizan las vías rápidas como la Antigua Panamericana Sur y la Carretera 
Panamericana Sur, en el sector se han identificado vías exclusivas para el 
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transporte pesado priorizando el ancho reglamentario de las vías para su 
circulación.  
      Transporte Privado: Este tipo de transporte circula atravesando la Av. 
Mariscal Benavides y la Antigua Panamericana Sur. Su medio de transporte son 
camionetas, taxis, mototaxis, minivans, etc. Por otro lado, en el sector estudiado 
se proponen vías secundarias que satisfacen la demanda con ambos sentidos de 
dirección para la circulación de vehículos menores. 
       Vías principales: Dentro de estas tenemos la Antigua Panamericana Sur, la 
Av. José Galvez y la Av. Mariscal Benavides que es la vía que se conecta con la 
Carretera Cañete- Yauyos. Por otro lado, en el sector estudiado se propone una 
vía paralela a la Av. José Galvez para satisfacer la demanda con ambos sentidos 
de dirección para la circulación de vehículos menores y de uso exclusivo de 
transporte interprovincial. 
    Transporte Pesado: El transporte pesado está concentrado en la vía Antigua 
Panamericana Sur circulando vehículos como volvos, palas mecánicas, camiones. 
De uso a los vehículos de transporte público, privado, interprovincial y de carga 
pesada.  
        En el sector a desarrollar se proponen vías principales representadas con 
alamedas en el centro, fomentando la sociabilización, esta alameda incluirá 
ciclovia para un mejor desarrollo de la movilidad sostenible. 
De este análisis parten las propuestas que se detallaran a continuación: 
 Se implementará un diseño vial (doble vía) para satisfacer la demanda y 
vías peatonales con su debida señalización. 
 Del mismo modo se propondrán paraderos estratégicos para evitar la 
congestión vehicular, respondiendo a usar un diseño que no rompa con el 
entorno. 
 Se implementarán ciclovias para desarrollar una movilidad sostenible. 
 Se implementará en el alumbrado público iluminación led, para brindar 
mayor confianza y seguridad. 
 El diseño de paraderos de buses y de uso público se ubicarán en las 
principales avenidas, para facilitar la accesibilidad. 
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        A continuación, se muestra un mapa donde se podrán analizar las imágenes 
de la situación actual del sector I. 
 
PROPUESTA DE EQUIPAMIENTOS:  
 
Se propone en el siguiente mapa, los equipamientos en respuesta a un análisis de 
radio de influencia para la población, se contarán con colegios en todos los 
niveles, postas y servicios médicos para satisfacer la demanda a futuro. 
       En el sector I el uso de suelo que contiene se identifica con viviendas 
multifamiliares y unifamiliares, cuentan con una altura máxima d 3 pisos, con una 
o dos unidades de vivienda dentro de un lote. Implica una media concentración 
poblacional, con una densidad neta máxima de 1500Hab/Ha. Se ha dividido en la 
siguiente zonificación: residencial densidad alta, residencial densidad media y 
residencial densidad baja. 
       Se proponen áreas verdes en el siguiente mapa, destinadas principalmente a 
la recreación pasiva y para preservación del medio ambiente siendo amigable con 
el paisaje urbano, se implantarán alamedas internas del sector I con ciclovias para 
fomentar una movilidad sostenible, del mismo modo se han ubicado 
estratégicamente colchones verdes para amortiguar la dirección de los vientos y 




La nueva trama urbana empleada se analizará en el siguiente mapa que responde 
a criterios de acondicionamiento ambiental, ya que las orientaciones de los lotes 
responden al asolamiento por la ubicación, del mismo modo se ha tomado en 
consideración la dirección de los vientos predominantes, como los vientos 
Paracas para así poder obtener lotes bien ubicados y reducir el impacto negativo 
frontal ante ellos. 
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        Continuando con la descripción de criterios tomados en consideración, es 
importante detallar que se han considerado colchones verdes que sirvan de 
amortiguamiento ante la dirección de los vientos (SUR- ESTE), para proteger el 
entorno inmediato, para asegurar que los pobladores que forman parte de este 
núcleo duro estén en contacto con la naturaleza, sin tener que desplazarse por 
recorridos largos y del mismo modo estos sirven para conservar áreas de 
















































 El fin de este master plan es realizar propuestas urbanas que respondan a 
las necesidades básicas de la población aportando a mejorar el entorno y 
el orden con el objetivo de fomentar desarrollo de la movilidad sostenible 
en todos los aspectos, políticos, ambientales, sociales y culturales. 
 Se busca beneficiar a la población con nuevas habilitaciones urbanas que 
van a intensificar y a su vez densificar el suelo para darle un mejor 
provecho pensando en las futuras generaciones. 
 A partir del estudio y análisis obtenido se proyectarán espacios públicos y 
una estructura urbana a largo plazo. 
 Permitir que la población pueda acceder a mejorar su calidad de vida y a 
su vez potenciar las zonas comerciales 
 Se implantarán colchones verdes que servirán para aumentar los 
ecosistemas de la naturaleza, revitalizando el entorno y proponiendo 
alamedas para recreación. 
 Se proponen áreas verdes destinadas principalmente a la recreación 
pasiva y para preservación del medio ambiente siendo amigable con el 
paisaje urbano. 
 Se proponen los equipamientos en respuesta a un análisis de radio de 
influencia para la población. 
 Se facilitará la accesibilidad mediante las vías principales del Master Plan, 
donde existirán espacios para el desarrollo de actividades comerciales, de 
salud, recreación, etc. 
 Se recomienda usar el enfoque sostenible en los proyectos a futuro ya que 
debe ser amigable con el medio ambiente para minorar los impactos 
negativos generados por el hombre. 
 El sistema de transporte del entorno debe beneficiar el desplazamiento 
óptimo de las personas para que estas puedan acceder en cualquier 
momento del día a sus servicios de transporte y no tengan la necesidad de 




 En conclusión, el master plan es cuantitativo y temporal, ya que indica los 
objetivos del estudio y temporal porque establece intervalos de tiempo, en 
este caso la propuesta responde a un intervalo de 50 años pensados a 
futuro. 
 Este master plan responde a un enfoque sostenible, ya que se emplean 







































X.    FACTORES VINCULO ENTRE INVESTIGACIÓN Y PROPUESTA 





















10.1 Estudio y definicion del usuario 
 
 
El estudio se desarrolla en base del usuario que hará uso con mayor frecuencia 
del terminal terrestre interprovincial, este desarrollará las principales actividades 
que lo identifican, teniendo un perfil específico para poder realizar la siguiente 
investigación. 
 
        En primer lugar, se analizará el perfil demográfico y condiciones 
socioeconómicas, para así determinar la relación entre ellas, en segundo lugar se 
analizaran las condicionantes del viaje que realizan entre ellas encontramos, el 
motivo por el cual se desplaza, el medio que más utilizan, en tercer lugar se 
analizaran las características principales del viaje como gastos durante el viaje, 
actividades que realiza, capacidad de carga transportada, ropa utilizada para 
viajar, numero de maletas, tipo de alojamiento utilizado, tiempo de alojamiento, 
entre otros. 
 
10.1.1 Perfil demográfico y condiciones socioeconómicas 
Sexo predominante 
 
Según el número de empresas y frecuencia promedio de servicio por día de las 
principales empresas que se ubican en San Vicente de Cañete, en el 2017, la 
población estimada de San Vicente de Cañete registro un 47% de hombres y un 
53% de mujeres, siendo el sexo predominante las mujeres. A continuación se 
muestra el gráfico porcentual de la demanda actual del usuario. 
 
 
Figura 34: Sexo predominante del usuario (Fuente: Numero de Empresas y Frecuencia Promedio 












Según el número de empresas y frecuencia promedio de servicio por día de las 
principales empresas que se ubican en San Vicente de Cañete, en el 2017, la 
edad promedio del usuario para realizar viajes se realizó en intervalos desde los 
18 años a mas hasta los 64 años a mas .A continuación se muestra el gráfico 
porcentual de la edad promedio del usuario. 
 
 
Figura 35: Edad promedio del usuario (Fuente: Numero de Empresas y Frecuencia Promedio de 
Servicio por día de las principales empresas que se ubican en San Vicente de Cañete, elaboración 
propia) 
 
       Respecto a la edad promedio del usuario, representa el 14% de 18 años a 
más, el 28% de 24 años a 34 años, el 30% de 34 años a 44 años, siendo este el 
más alto porcentaje de edad de los usuarios, siguiendo con el 15% de 44 años a 
54 años, el 8% de 54 años a 64 años y el 5% de 64 años a mas, siendo este el 
menor porcentaje de edad según la demanda del usuario de las principales 




Según el registro de las principales empresas que se ubican en San Vicente de 
Cañete, en el 2017, el usuario se distribuye en el nivel socieconómico A (Alto), B 





































Figura 36: Nivel socioeconómico del usuario (Fuente: Principales empresas que se ubican en San 
Vicente de Cañete, elaboración propia) 
 
       Respecto al nivel socioeconómico del usuario, representa en el año 2015 el 
50% de nivel socioeconómico medio, siendo este el más alto porcentaje, 
siguiendo en el año 2016 con el 14% de nivel alto, el 51% de nivel medio y el 
35% de nivel bajo. Por otro lado en el año 2017 se registró un 53% de nivel 
medio siendo este el mayor porcentaje de nivel medio según las principales 
empresas que se ubican en San Vicente de Cañete. 
 
       Este tipo de análisis permite conocer el tipo de usuario que se desplaza, 
para poder realizar una intervención exitosa con data actual. 
 
Grado de instrucción 
 
Según el Plan de desarrollo concertado de la provincia de Cañete 2008-2021 se 
registra una población económicamente activa (PEA) que se incorpora al mercado 
de personas ocupadas (que tienen un empleo) de 15,221 habitantes, de los 
cuales 9,278 son hombres y representan el 60.96% y 5,943 son mujeres, 




Figura 37: PEA según nivel de población activa. (Fuente: Censo nacional XI población y VI vivienda 
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       La oferta laboral de San Vicente se caracteriza por concentrar al 55,9% de 
la PEA, en edades que oscilan entre los 18 a 45 años y poseer 









Figura 38: PEA según nivel de población activa. (Fuente: Censo nacional XI población y VI 
vivienda 2007 – INEI 
 
 
      En cuanto a su distinción por sexo, San Vicente se caracteriza por poseer en 
su mayoría una oferta laboral masculina (61,14 % versus un 38,84% femenino), 
mientras que la característica más saltante, en cuanto al nivel educativo, según 
el Censo nacional XI población y VI vivienda 2007 – INEI refiere que la PEA 
masculina posee un mayor índice de porcentaje de personas con nivel 
superior- universitario respecto a las mujeres. 
 
Sector donde trabaja 
 
Según el registro de actividades desarrolladas en San Vicente de Cañete 
mediante el plan estratégico municipal 2015-2018, nos indica  las principales 
empresas actividades y sectores donde realizan sus actividades cotidianas. 
 
        A continuación se muestra la siguiente imagen de la actividades que realiza 
el poblador de Cañete y a su vez se realizara un análisis de la actividad con 
mayor uso y la de menor demanda, se continuara con un análisis porcentual del 
sector donde trabaja el usuario, ya sea este, en el sector público, privado, 

























Figura 39: Actividades de la población (Fuente: Censo nacional XI población y VI vivienda 2007 – 
INEI) 
 
      En cuanto a su distribución por actividad, San Vicente se caracteriza por 
poseer en su mayoría una oferta laboral en ganadería, cultivo, agricultura, caza y 
silvicultura (27.61%), mientras que la característica menos resaltante, según el 
Censo nacional XI población y VI vivienda 2007 – INEI refiere actividades como 
explotación de minas y canteras y por otro lado con el mismo porcentaje de 0.14% 




Según el registro de sectores en los que trabaja la población de San Vicente de 
Cañete por fuente del plan estratégico municipal 2015-2018, nos indica los 
principales sectores son los siguientes. 
 
 
Figura 40: Sector donde trabaja la población (Fuente: Plan estratégico municipal 2015-2018) 
 
      Respecto al sector de trabajo del usuario, representa el 53% el sector 
independiente, siendo este el más alto porcentaje, seguido por el 13% en el 
sector de ama de casa, el 11% en el sector público, el 10% en el sector privado, 
el 8% en el ámbito de estudiantes y por último el 5% representa el sector 
jubilado.  
 
Ingreso percápita del hogar 
 
Según el registro de ingreso percápita por hogares de los Planos estratificados de 
Lima metropolitana 2016, nos indica los principales ingresos económicos, el 























Figura 41: Ingreso Percápita de la población (Fuente: Planos estratificados de Lima metropolitana 
2016) 
 
       Respecto al ingreso percápita de Cañete, en total la población posee ingresos 
desde los 600 soles aproximadamente hasta los 3000 soles, dependiendo del tipo 
de estrato en el cual se ubica, San Vicente de Cañete representa el 12% del 
ingreso de Cañete lo cual indicaría un promedio de 850 soles hasta 1000 soles 
aproximadamente. 
10.1.2 Características del viaje 
Meses del año de mayor demanda 
 
Respecto a los meses del año de mayor demanda del usuario, se analizará el 
mes que mayor y menor demanda para trasladarse hacia San Vicente de Cañete. 
En el siguiente grafico se podrá visualizar la tendencia. 
 
Figura 43: Meses de mayor demanda de la población (Fuente: Principales empresas que se 































Respecto al consumo predominante del usuario, lo que más representa en San 
Vicente de Cañete es el consumo del camarón, sopas, chicharrones, tuca con 
frejoles, en resumen la población hace uso de lo que cultivan en la zona, licores 
como la cachina, pisco,  frutas como la uva, manzana y también productos como 
el algodón. 
 
Figura 42: Consumo de la población (Fuente: Principales empresas que se ubican en San Vicente 
de Cañete, elaboración propia) 
 
        Respecto al sector consumo, el 22%  representa otros alimentos, siendo este 
el más alto porcentaje, seguido por el 18% en el sector pescados y mariscos, el 
17% en el sector frutas y derivados, el 15% en carnes y derivados, el 12% en  
bebidas, y por último el 8% en verduras y tubérculos.  
 
Rubros en lo que realizó gastos 
 
Respecto a los rubros en los que realizo gastos el usuario, lo que más representa 
en San Vicente de Cañete es en alimentación, transporte, traslados internos 




















Figura 43: Gastos de la población (Fuente: Principales empresas que se ubican en San Vicente de 
Cañete, elaboración propia) 
 
        Respecto al sector gastos, el 34% representa el rubro de alimentación, 
siendo este el más alto porcentaje, seguido por el 20% en el sector, el 15% en el 
rubro de visitas turísticas, el 12% en carnes y derivados, el 12% en compra de 
artesanías, el 10% en traslado y por último el 9% en alojamientos 
(aproximadamente de 2 a 4 días). 
 
Gasto promedio por persona 
Respecto al gasto promedio por persona, el gasto aproximado por persona según 
las principales actividades realizadas en San Vicente de Cañete (alimentación, 
diversión, transporte interno, bares, etc) oscila desde los 100 nuevos soles 
aproximadamente. 
 
Peso promedio de equipaje 
Respecto al peso promedio que trasporta el usuario, el peso aproximado por 
persona según las principales empresas que se ubican en San Vicente de Cañete 


















       Teniendo en consideración, el número de equipaje, las principales empresas 
permiten solo equipaje con objetos personales, en caso de otro tipo de objeto 
superando el peso mínimo, se considera carga o encomienda.   
       En el caso de exceder el peso mínimo de equipaje, El equipaje del usuario 
estará sujeto a la disponibilidad de espacio de la bodega del bus. 























Persona de 34 a 44 años Sexo predominante femenino  
Consume alimentos de la 
zona 
Gasta en alimentación 
y trasporte un 
promedio de 100 soles 
ida y vuelta- incluido 
pago por carga o 
mercadería 
Ingreso promedio es 
de 850 soles 




30kg en mano (2 
unidades) y varía el  
peso de transporte 
de carga 
Se traslada principalmente 
en bus interprovincial 
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10.1.4 Usuarios de un terminal terrestre 
 
Los ambientes y servicios con los que debe contar el terminal terrestre de acuerdo 
a las necesidades de los diversos usuarios que harán uso del equipamiento se 
detallarán a continuación; dentro de la clasificación de los usuarios encontramos a 
los usuarios viajeros, los usuarios administrativos y trabajadores del terminal y el 
personal de servicio: 
 
Usuario Viajero:  
 Viajes (abordaje, desembarque, embarque, compra de boleto, recojo de 
equipajes, sala de espera) 
 Alimentación (cafetería, stands de venta, máquinas dispensadoras) 
 Recreación (áreas libres, zona de juegos para niños) 
 Comercio (stands, espacios de información de empresas de transporte) 
 Servicios (servicios higiénicos, telefonía, agentes bancarios) 
 
Usuario administrativo y trabajador: 
 Trabajar (oficinas, boleterías, administración, stands) 
 Alimentación (cafeterías, restaurantes, kitchenet, patio de comidas) 
 Servicios (servicios higiénicos, telefonía, salas de capacitación o sala de 
usos múltiples, lactareo) 
 Descanso (área de espera) 
 
Usuario personal de servicio: 
 Trabajar (oficinas, boleterías, administración, stands, mantenimiento de 
buses, engrasado de buses, recepción de choferes y terramozas) 
 Alimentación (cafetería, stands de venta, máquinas dispensadoras) 
 Servicios (servicios higiénicos, telefonía, salas de capacitación o sala de 
usos múltiples, lactareo) 
 Descanso (área de espera, dormitorios de descanso para personal de 
buses) 
 Limpieza y mantenimiento (todos los ambientes) 
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 Atender pasajeros (boletería, servicio al cliente, cargar maletas, recojo de 
equipajes) 
 
Actividades del usuario:   
 
Las principales instancias que se presentan en un terminal terrestre de pasajeros 
son:  
 
Embarque: Proceso previo mediante el cual el usuario es atendido, organizado y 
preparado para realizar su viaje. En este momento, el usuario viajero se separa 
de los acompañantes y de su equipaje, debiendo cumplir con las normas del 
establecimiento para que pueda abordar pasando de peatón a pasajero. 
 
      En esta actividad, ocurren actividades de suma importancia, tales como la 
atención al pasajero para comprar los boletos, entrega de equipaje no mayor a 
30kg al personal encargado, así como también la espera necesaria para abordar 
el bus. 
 
     Una característica adicional del pasajero es ir acompañado de algún familiar o 
conocido para trasladarse, por lo que se realizan actividades de despedida, 
alimentarse, usar los servicios complementarios en su totalidad y los servicios 
higiénicos. 
 
Viaje: Es el proceso mediante el cual el pasajero es trasladado de un punto de 
origen hacia su destino. 
 
      En esta actividad, ocurren actividades de suma importancia, tales como la 
atención y orientación al pasajero, entrega de alimentos, películas, así como 
también orientación de los servicios higiénicos. 
 
Desembarque: Ultimo proceso de la etapa de viaje donde el pasajero llega a su 
destino, comportándose nuevamente como peatón para recoger su equipaje. 
 
      En esta actividad, ocurren actividades de importancia, tales como los servicios 
de información y recepción al pasajero, descarga de equipaje, entrega de los 
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mismos, transportar el equipaje en carritos metálicos hacia el estacionamiento de 
uso exclusivo de taxis o de manera contraria dirigirse a las avenidas principales 
para conseguir un taxi y hacer uso de los servicios higiénicos. 
 
10.2 Programación Arquitectónica 
 




Este proyecto metropolitano, interprovincial responde a la necesidad actual de 
una población que se trasladan de Lima hacia Cañete e Ica teniendo como 
elemento articulador longitudinalmente la Panamericana Sur y transversalmente la 
Av. Mariscal Benavides que se conecta con la Carretera Cañete- Yauyos. 
 
        Este proyecto tiende a ubicarse en una zona accesible para la población 
residente como para el usuario que visita o transita, capturando la potencialidad 
del lugar escogido para poder realizar allí el Terminal Terrestre de Pasajeros y 
mercancías. El proyecto según el análisis realizado mediante filtros está enfocado 




Este proyecto metropolitano, interprovincial está definida por el usuario residente 
que tiene predominancia del sexo femenino sobre el masculino, con mayor 
influencia de personas de 34 a 44 años, posee un perfil específico, consume 
alimentos en su mayoría de la zona, se dedica principalmente a la agricultura y el 
comercio, posee un ingreso promedio de 850 soles, viaja individualmente y 
transporta alrededor de 30 kg en equipaje.   
 
     Además de este encontramos al usuario viajero o turista, el usuario 
operacional, el usuario de administración, el usuario de servicios generales, el 
usuario de mantenimiento, el usuario auxiliar, el usuario de servicios 
complementarios, etc. 





El presente proyecto nos brinda conectividad tanto con Lima, Ica como también 
con la Sierra del Perú. Potenciando su accesibilidad y desplazamiento que debe 
realizar el usuario.  
 
        El proyecto pretende un impacto en la movilidad urbana sostenible a nivel 
metropolitano e interprovincial, reduciendo la huella ecológica, creando un 
espacio físico de intercambio y de movimiento de vehículos de transporte que 
ayude al pasajero o usuario a desplazarse con fluidez hacia su destino.  
 
        Del mismo modo se pretende generar una trascendencia social en la 
población de San Vicente de Cañete, configurando la manera en la que realizan 
sus actividades, activando la economía de la zona, incrementando el uso del 
suelo, interviniendo mediante un máster plan priorizando sus necesidades y 
contribuyendo a mejorar su integración y a su vez generar cambio en su entorno 





















Análisis de las necesidades y actividades 
 
ZONA 












Espacio de estación 
de vehículos. 
Estacionarse. Ninguno 
Hall de ingreso 
principal 
Espacio de conexión 
con el terminal 
terrestre 
Desplazarse e 





Atención e informe 
Recepcionar al 
público en general y 
brindar la información 
necesaria. 
1 mueble modulable, 2 
computadoras y 2 
sillas giratorias 
Área de espera 
Espacio de conexión 









Espacio que cubre 
las necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 
Inodoros, urinarios y 
lavatorios. 
SS.HH. para mujeres 
Espacio que cubre 
las necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 
 Inodoros y lavatorios. 
Estacionamiento 
publico 
Espacio de estación 
de vehículos. 
Estacionarse. Ninguno 
Hall de ingreso 
principal 
Espacio de conexión 
con el terminal 
terrestre 
Desplazarse e 




Área de venta de 
boletos 
Atención e informe 
Venta de boletos y 
orientación al 
pasajero. 
1 escritorio, 1 silla, 2 
archiveros, 1 
computadora, 1 
televisor y 1 impresora. 
Área de detección de 
metales 
Espacio de seguridad 
para embarcar o 
desembarcar. 
Desplazarse y colocar 
equipaje en bandejas 
de metal. 
1 escritorio, 1 silla, 1 
computadora y 
bandejas de metal 
para equipaje. 
Sala de espera de la 
empresa 
Espacio de espera 











Espacio que cubre 
las necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 
Inodoros, urinarios y 
lavatorios. 
SS.HH. para mujeres 
Espacio que cubre 
las necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 
 Inodoros y lavatorios. 
Oficina de control 




equipaje, pesaje de 
material en cuestión. 
1 escritorio, 6 sillas, 1 
mesa, 2 archiveros, 1 
computadora, 1 
balanza electrónica, 1 
televisor y 1 impresora. 
Canil 
Habitáculo diseñado 
para interactuar con 




olfatear y dormir. 
1 jaula de metal y 
espacio para el can. 
Área de recepción de 
encomiendas 
Atención, venta de 
boleto de 
encomienda  e 
informe 
Venta de boleto de 
encomienda. 
2 sillas, 1 escritorio, 2 
computadoras. 
Oficina de control de 
encomiendas 




pesaje de material de 
encomiendas. 
2 sillas, 1 mesa, 2 
archiveros, 1 






ubicación dentro del 
bus. 
Recibir, almacenar y 
cargar. 
Estantes de metal, 
mesas, escaleras 
metálicas, sillas y 
carritos para el 























Bahías de embarque 
y desembarque 
Traslado de personas 
y ubicación del bus 






Patio de maniobras 
Espacio de 
circulación de buses 
para ingresar o salir. 
Circular, ingresar o 
salir. 
Pista, aceras, 
señalización del patio 
de maniobras. 
Estacionamiento 
Espacio de espera de 
buses. 




Caseta de control + 
SS.HH 
Espacio de control de 
ingresos y salidas de 
buses. 
Controlar el ingreso y 
salida de buses. 
1 mueble de 
computadora, 1 silla, 1 
estante, 1 inodoro y 1 
lavadero. 
Área de control y 
registro de choferes 




controlar ingresos y 
salidas. 
2 sillas, 1 mesa, 2 





Área de espera para 
choferes 









Dormitorios + SS.HH. 
Espacio de descanso 
de choferes y 
terramozas. 
Descansar, asearse y 
bañarse. 
Camas, veladores, 
percheros, 1 inodoro, 














Hall de ingreso + área 
de espera  
Espacio de ingreso y 
espera. 
Desplazarse, ingresar 
y espera para ser 
atendidos. 
Juego de muebles, 
mesas de centro,  
maceteros y 
televisores 
Recepción e informes Atención e informe 
Recepcionar al 
usuario y brindar la 
información 
necesaria. 
1 mueble modulable, 2 
computadoras y 2 sillas 
giratorias 
SS.HH. para personal 




Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 
1 inodoro y 1 lavatorio 
SS.HH. para hombres 
Espacio que cubre las 
necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 
Inodoros, urinarios y 
lavatorios. 
SS.HH. para mujeres 
Espacio que cubre las 
necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 










1 escritorio, 1 silla 




inodoro y 1 lavatorio. 
Secretaria 
Espacio de apoyo de 
la administración y 
atención al público. 
Apoyar, controlar y 
registrar. 
1 escritorio, 1 silla 
giratoria, 1 
computadora, 1 




Espacio de apoyo de 





reportar y registrar. 
1 escritorio, 1 silla 




inodoro y 1 lavatorio. 
Área de espera 
Espacio de espera 
para ser atendido. 
Esperar. 






 Oficina de Recursos 
humanos + Doc. + 
S.S.H.H 




reportar y registrar. 
1 escritorio,  1 silla 
giratoria, 2 sillas, 1 
sillon y 1 archivero. 
Oficina de monitoreo 
de cámaras 
Espacio de control 
interno de cámaras 
de vigilancia. 
Apoyar, controlar, 
reportar y registrar. 
1 mesa, 6 sillas 
giratorias, 6 archiveros 
y 6 computadoras. 
Oficina de jefe de 
mantenimiento 




reportar y registrar. 
1 escritorio, 1 silla 









reportar y registrar. 
1 escritorio, 1 silla 
giratoria, 2 sillas, 1 
inodoro, 1 lavadero y 1 
archivero. 
Área de archivo 
Espacio de archivo. 
Organizar, almacenar 
y registrar. 
3 estantes de metal, 
archiveros y cajas de 
archivo. 






Gerencia general + 
SS.HH  
Espacio de dirección 




evaluar, coordinar y 
registrar. 
1 escritorio, 1 silla 
giratoria, 2 sillas, 2 
archiveros, 1 
impresora, 1 
computadora, 1 mesa, 
4 sillas, 1 inodoro y 1 
lavatorio. 
Kitchenet 
Espacio pequeño de 
preparación de 
alimentos. 
Lavar, cortar, cocción, 
hervir y servir. 
Estufas de 8 hornillas, 
horno principal, 
extractor de grasa y 
baño maría. 
Comedor de personal 




beber y calentar 
comida. 
6 mesas, 24 sillas, 4 
microondas, estantes 














Sala de usos 
múltiples 




1 pedestal, micrófonos 
alámbricos e 
inalámbricos, 
ecualizador y equipo 
de sonido. 
Sala de reuniones 
Espacio de reuniones 
mensuales. 
Reunirse para realizar 
informes, controlar, 
reportar y debatir. 
8 sillas, 1 mesa y 2 
archiveros de metal. 
Hall de ingreso + área 
de espera  
Espacio de ingreso y 
espera. 
Desplazarse, ingresar 
y espera para ser 
atendidos. 
Juego de muebles, 





























Espacio de control de 
ingreso y salida del 
personal. 
Controlar y registrar. 
1 escritorio, 1 silla 
giratoria, 2 archiveros, 





Espacio que cubre 




lavarse las manos y 
ocupar. 
5 percheros, 1 banca,  




mujeres + SS.HH 
Espacio que cubre 




lavarse las manos y 
ocupar. 
5 percheros, 1 banca,  





Espacio de descanso 
del personal para su 
hora libre. 
Descansar. 









Estantes de metal, 





materiales del para el 
personal del terminal. 
Almacenar. Estantes de metal. 
Depósito General 
Espacio de depósito 
general del terminal. 














Espacio de control y 
de energía. 
 Administrar, controlar 
y genera energía. 
Motor, alternadores y 




Espacio de control y 
mantenimiento del 
terminal. 
Controlar y dar 




paneles de control. 
Cuarto de 
bombas 
Espacio de control 
del sistema de agua. 
Controlar. 
Bombas, impulsores y 




regulación de niveles 
de energía. 
Regula la energía 
para el terminal. 
Transformadores, 






mecánica del bus 
Espacio de 
mantenimiento de los 
buses. 
Dar mantenimiento y 
reparar los buses. 
Contenedores de 
agua, repuestos, 
lubricantes, llantas y 
herramientas. 
Taller de lavado y 
engrasado del 
bus 
Espacio de lavado y 
engrasado de los 
buses. 
Dar limpieza y 






Espacio pequeño de 
preparación de 
alimentos. 
Lavar, cortar, cocción, 
hervir y servir. 
Estufas de 8 hornillas, 
horno principal, 




Espacio de reunión 
para ingerir alimentos 
Descansar, comer, 
beber y calentar 
comida. 
4 mesas, 4 sillas, 2 
microondas, estante de 
metal, 1 friobar. 
Cuarto de 
servidores 
Espacio de recursos 
necesarios para el 
procesamiento de la 
información de una 
organización. 
Almacenar, registrar y 
controlar. 




Ofrece atención y 
medicamentos al 
usuario. 
Atender y revisar. 
1 escritorio, 1 silla 
giratoria, 2 sillas, 1 
archivero, 1 impresora, 
1 camilla, 1 
computadora 1 inodoro 








1 escritorio, 1 silla 
giratoria, 1 impresora, 
1 computadora,1 


























Retirar dinero en 
efectivo. 
Sala de espera. 
Cubículo para el 
cajero. 
Cafetería Servicios de comida. 
Área de espera, servir 
y llevar. 
Mesas, sillas, cocina, 





Lavar, cortar, cocción, 
hervir y servir. 
Estufas de 8 hornillas, 
horno principal, 
extractor de grasa y 
baño maría. 













Barra de atención, 




Espacio que cubre 
las necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 




Espacio que cubre 
las necesidades 
fisiológicas. 
Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 
 Inodoros y lavatorios. 
Lactareo 
Espacio que cubre 
las necesidades de 
almacenaje de leche 
materna. 
Almacenar. 






Almacenar. Estantes de metal. 
Deposito Común Espacio de depósito. Depositar. Estantes de metal. 
SS.HH. para 
personal 




Orinar, lavarse las 
manos, ocupar. 








Estantes de metal, 
productos de limpieza. 
Recepción de 
proveedores 
Espacio de recepción 
de productos 




Juego de muebles,  
maceteros y 
televisores. 
 Anden de carga y 
descarga 
Espacio de carga y 
descarga de 
productos. 
Cargar y almacenar. Ninguno.  
 
 
En este cuadro resumen, se analizan las actividades, espacios, mobiliario y 
funciones necesarias de las cuales hará uso cada tipo de usuario. Siendo estos 
usuarios de transporte, usuarios en general, usuarios de administración, usuario 
de servicios generales y servicios complementarios. 
 




INGRESA AL ESTACIONAMIENTO 
INGRESA 
Ciclo funcional de los usuarios 
 
 
En este ciclo resumen, se analizarán las funciones necesarias las cuales realizará 
cada tipo de usuario. Siendo estos usuarios de transporte, usuarios en general, 
usuarios de administración, usuario de servicios generales y servicios 
complementarios, entre otros.  
 
















































































































































BAJA DEL BUS Y 




























































































































































































































Figura 50: (Fuente: Elaboración propia). 
 

























• MUCHA RELACIÓN…....(3) 
• RELACIÓN MEDIA………(2) 
• POCA RELACIÓN………..(1) 














• MUCHA RELACIÓN…....(3) 
• RELACIÓN MEDIA………(2) 
• POCA RELACIÓN………..(1) 














• MUCHA RELACIÓN…....(3) 
• RELACIÓN MEDIA………(2) 
• POCA RELACIÓN………..(1) 























































Figura 37: (Fuente: Elaboración propia).  
 
 
Área de ingreso y 
recepción 
Área de control 
 
 
SS.HH. y vestidores 
(H) 
SS.HH. y vestidores 
(M) 










Cuarto de bombas 
Sub estación eléctrica 
Taller de mecánica del 
bus 
Taller de engrasado 
• MUCHA RELACIÓN…....(3) 
• RELACIÓN MEDIA………(2) 
• POCA RELACIÓN………..(1) 



















































Figura 38: (Fuente: Elaboración propia). 
 
 






























• MUCHA RELACIÓN…....(3) 
• RELACIÓN MEDIA………(2) 
• POCA RELACIÓN………..(1) 

















































































Anden de carga y 
descarga 
• MUCHA RELACIÓN…....(3) 
• RELACIÓN MEDIA………(2) 
• POCA RELACIÓN………..(1) 



























Figura 40: (Fuente: Elaboración propia). 
 


















































































Figura 42: (Fuente: Elaboración propia). 
 


























NO TIENE RELACIÓN 
Área de venta de boleto 
Área de detección de metales 
Sala de espera de empresa 
SS.HH personal 
SS.HH para mujeres 
SS.HH para hombres 
Oficina de control 
Canil 
Área de encomiendas 
Bahía de embarque y 
desembarque 
Patio de maniobras 
Estacionamiento 
Caseta de control choferes 
Área de control y registro 
choferes 
Área de espera de choferes y 
terramozas 
Dormitorios + SS.HH 
 
Hall de ingreso 
Área de espera 
Recepción e informes 
SS.HH personal 
SS.HH para mujeres 
SS.HH para hombres 
Oficina de administración 
Secretaria 
Área de espera 
Contabilidad 
SS.HH personal adm. 
Oficina de saneamiento  
Oficina de monitoreo  
Oficina de personal adm.  
Sala de usos múltiples 
























































Figura 45: (Fuente: Elaboración propia). 
 
Hall de ingreso 
Recepción y control 
SS.HH y vestidores para mujeres 
SS.HH y vestidores para hombres 
Área de descanso 
Mantenimiento y limpieza 
Almacenes 
Depósito general 
Depósito de basura 
Grupo Electrógeno 
Taller de mantenimiento del 
terminal 
Cuarto de bombas 
Sub estación eléctrica 
Taller de mecánica del bus 















Patio de comidas 
Stands + depósitos 
SS.HH para mujeres 
SS.HH para hombres 
SS.HH para personal 
Almacén de comida 
Deposito 
Mantenimiento y limpieza 
Recepción de proveedores 







Antropometría y Mobiliario 
 
 
Según la revista ARCHYS nos indica que la antropometría engloba las medidas 
del humano con sus proporciones, por lo que la antropometría es el estudio de 
comparación entre estos elementos antes mencionados. Del mismo modo nos 
indica que los usos de estas prácticas significan que los diseños de los proyectos 
arquitectónicos deben ajustarse a las medidas del cuerpo humano y del usuario. 
(Archys, 2012). 
        Como lo menciona el autor anterior es la antropometría la materia que 
posibilita el estudiar al ser humano y poder analizar sus actividades en el entorno 
inmediato. La falta de este estudio previo genera diseños que no son funcionales 
y por consiguiente la perdida de la calidad de vida de los pobladores, por lo que 
las personas que harán uso del proyecto son más afectadas. 
        El mobiliario es el elemento que va de la mano con la antropometría ya que 
se estudia desde la concepción de actividades del ser humano hasta la función 
que desarrolla el mobiliario para cada persona. 
        Partiendo de esta descripción se analizará en las siguientes imágenes la 
antropometría del usuario predominante del distrito de San Vicente de Cañete 
tomando de referencia el mobiliario a usar en un terminal terrestre mediante las 
cuales se puede analizar la cantidad de área empleada por cada persona para 
utilizarlo de referente para la programación arquitectónica. 
 
         Este tipo de análisis permite conocer cuáles son las actividades 
































Figura 46: (Fuente: Ernst Neufert: Arte de proyectar en Arquitectura). 
Para el cálculo estimado de área promedio de influencia de una persona con dos 
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Estudio de mobiliario en el terminal terrestre – Embarque y desembarque 
Andenes de embarque y desembarque 























Figura 44: (Fuente: Elaboración propia). 
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Para la estimación de espacios se tomará en cuenta lo que indica el Reglamento 
Nacional de Edificaciones (Norma A.110) de Condiciones generales del diseño.  
 
Hall principal  
El hall principal tiene una relación directa con el área de venta de boletos, salas 
de espera por empresas y a su vez una relación indirecta con los andenes para 
pasajeros, entre otros. Este hall principal tendrá un mobiliario que consiste en 
asientos en los puntos de mayor orientación y factibilidad para el usuario. 
         Para calcular esta área se estableció un promedio de área del usuario para 
este terminal terrestre interprovincial, el cual consta de un pasajero con 2 maletas 
o equipajes, teniendo un área de 1.5 m2 por pasajero, entonces el área se 
calculará con la cantidad de usuarios en hora pico. 
Área = 2500 usuarios por hora pico x 1.5 m ² (área promedio) = 3100 m ² 
 
Módulos de venta de boletos 
Esta área se podrá calcular, teniendo de referencia el área del usuario promedio 
con un área para guardar el equipaje, considerando el área de profundidad de un 
mostrador 1.50m x 10.00 m2. 
Área = 15m2 x n° empresas = 15m2 x 14 empresas = 210 m2 
Patio de comidas 
 El patio de comidas, es un área de uso público el cual albergara a muchos 
comensales, contara con mobiliario como mesas, sillas, servicios higiénicos, etc. 
 Se considera el tiempo de estancia del usuario en esta zona aproximadamente 
de 18 min, del mismo modo un área promedio de 1.5 m2 con radio de giro. Se 
tiene en consideración según las principales empresas de Cañete que el 50% de 
usuarios que llegan al terminal son los que principalmente hacen uso de esta 
zona, mientras que el 10% hace uso de este cuando sale. 
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Área de patio de comidas (pasajeros totales/ pasajero entrante y saliente x área 
promedio) =   3000 / 6 pasajeros de salida en hora punta + 2 pasajero de llegada 
en hora punta x 1.5 m2 = 250 m2.  
Embarque 
Para calcular el área de embarque se debe tener en consideración el espacio que 
ocupa el usuario sentado con dos maletas o equipajes aproximadamente 1.00 m2 
y la capacidad de pasajeros del bus interprovincial 80 pasajeros + 50% de 
circulación. 
Área= 1.00 m²/pasajeros x 80 pasajeros x 50% de circulación =40 m² por empresa 
en la sala.  
Área de estacionamiento  
El área del bus puede estimarse en 80 m² sin circulación. El N° de plazas para 
este fin puede estimarse en un 30% del número de bahías de llegada y salida.  
Área= Área de un bus x 30%(n° bahías de salida + n° bahías de llegada)/ 5 = 67 
nm2 aproximadamente. 
Área de estacionamiento publico  
El número de estacionamientos para el público será determinado en base a la 
cuarta parte del número de usuarios que entren y salgan del terminal terrestre en 
hora punta.  
 Área de encomiendas  
Para realizar el cálculo del área de encomiendas, se tendrá en consideración el 
área de un mostrador, de pesaje, oficina de control y almacén, para lo cual se 
considerará el promedio aproximado de 40 m2. 







Oficinas administrativas del terminal terrestre interprovincial 
Para realizar el cálculo de oficinas del terminal, exceptuando las oficinas de alto 
rango (gerentes), se tendrá en consideración el área promedio del y el promedio 
aproximado de mobiliario. En el caso de secretaria y atención al público se 
adiciona 2 m2 por persona. 
Área = 2.2 x 3.5=7.7m²= 8m². 




 Este distrito tiene ausencia de precipitaciones casi en su totalidad, presenta 
esporádicamente garua durante los meses de Abril a Octubre, mayormente 
presenta alta humedad atmosférica y cobertura rubosa. Sus temperaturas 
máximas van desde los 32°C en verano, mientras que desciende hasta 20°C o 
13°C en invierno. 
 
        De acuerdo al instituto geofísico del Perú el territorio de Cañete tiene las 
siguientes características fundamentales: Se caracteriza por la cadena 
montañosa del distrito, que es un característico de su topografía, y del mismo 
modo esta cadena montañosa empieza en el límite de San Vicente de Cañete y 
continua con el distrito de Nuevo Imperial, la cual comprende la mayor cantidad 
de suelo accidentado y con desniveles. Del mismo modo se caracteriza por la 
predominancia de los vientos en dirección S-E, estos vientos predominantes en 
la zona se denominan Vientos Paracas, los cuales son tomados en 
consideración para desarrollar nuestra propuesta. 
 
        Con respecto a la energía eólica, el Atlas Eólico del Perú nos indica que 
tanto por el norte como por el sur del país existen áreas que destacan mas por 
la predominancia de los vientos, aquí encontramos que en la provincia de 
Cañete como Ica presentan un promedio climático de línea costera de los 8 m/s 
de viento medio anual, lo cual sustenta que la energía eólica puede ser una 




        Con respecto a los vientos de sotavento y barlovento el Atlas Eólico del 
Perú nos indica que para analizar estos vientos se tiene en cuenta la dirección y 
la velocidad, en la provincia de Cañete, los vientos de sotavento son de 
predominancia  S-E y los vientos de barlovento N-E de ya que este análisis nos 
permitirá conocer hacia donde se dirige el viento que ingresara a la estructura 





Figura 48: (Fuente: Instituto geofísico del Perú) 
 
     Por otro lado, en el distrito se generan diferentes actividades en los sectores 
sociales, comerciales y de transporte.  Se han identificado algunas zonas que se  
encuentran propensas a recibir el mayor impacto acústico, esta se encuentra 
ubicada en las Avenidas principales de acceso a la zona estudiada como la 
Antigua Panamericana Sur, la Av. José Galvez y la Av. Mariscal Benavides 
trayendo consigo consecuencias de contaminación acústica en el distrito. 
 
       Dentro del diseño del proyecto se proponen áreas verdes destinadas a la 
recreación pasiva y para preservación del medio ambiente siendo amigable con el 
paisaje urbano, implementando alamedas con ciclovias para fomentar una 
movilidad sostenible y sirvan de colchones verdes para amortiguar la dirección de 








Los terminales terrestres en Lima tienen características en común, suelen ser de 
estructura rígida, con predominancia de tipología lineal, internamente poseen un 
sistema modular que se adapta a las necesidades a futuro. 
 
       En primer lugar, el sistema estructural es el que soporta todas las cargas del 
terminal terrestre, se hará uso del sistema mixto (aporticado) usando hormigón 
armado y acero, con respecto a las cubiertas se hará uso de estructuras metálicas 
para que soporten mayores longitudes, estas se detallaran en las siguientes 
fichas. 
 
      Respecto al tipo de estructura de la cual se hará uso será del sistema 
aporticado, el cual constituye vigas y columnas conectadas formando pórticos. Se 
hará uso de este tipo ya que sus condiciones son la solidez, la nobleza, la 
durabilidad, siendo el ladrillo un material que aísla el ruido de un ambiente a otro. 
 
      Respecto a la distribución interna del terminal terrestre se hará uso de losas 
aligeradas para cubrir pequeñas luces y nevadas para aprovechar las placas 
superiores como elemento estructural que nos ayudará a cubrir luces de mayor 
dimensión. 
 
La cubierta estará compuesta de bloques de TECNOTECHO TR-4, ya que otorga 
un excelente comportamiento estructural para cubrir pequeñas y grandes luces y 
es un material ideal para establecimientos de comercio, industria y terminales 
terrestres. 
 
          Para la elección de materiales de construcción, se hará uso del hormigón, 
paredes de concreto expuesto, ya que no necesita un mantenimiento continuo, 
material prefabricado (drywall) para distribuciones internas, vidrio templado ya que 
resiste altas temperaturas, para una mejor división de las estructuras se 
presentan a continuación fichas estructurales donde se define el tipo de sistema a 





DECRETO SUPREMO N° 017 – 2009 - MTC  
El Reglamento Nacional de Administración de Transportes es uno de los 
reglamentos nacionales derivados de la Ley N° 27181 – Ley de Transporte y 
Tránsito Terrestre; que tiene por objeto regular la prestación del servicio de 
transporte público y privado de personas, mercancías y mixto en los ámbitos 
nacional, regional y provincial, estableciendo las condiciones de acceso y 
permanencia de carácter técnico, legal y operacional, que deben cumplir los 
operadores prestadores del servicio; los requisitos y formalidades para obtener 
una autorización o habilitación; y los procedimientos para la fiscalización del 
servicio de transporte en todos sus ámbitos, en procura de lograr la completa 
formalización del sector y brindar mayor seguridad a los usuarios del mismo, 
promoviendo que reciban un servicio de calidad. 
NORMA A.010 CRITERIOS DE DISEÑO 
Artículo 9 : Los retiros tienen por finalidad permitir la privacidad y seguridad de 
los ocupantes de la edificación.  Los planes urbanos determinan las dimensiones 
mínimas de retiros. El proyecto a edificarse puede proponer retiros de mayores 
dimensiones. 
Artículo 22- Los ambientes con techos horizontales, tendrán una altura mínima 
de piso terminado a cielo raso de 2,30 m. Las partes más bajas de los techos 
inclinados podrán tener una altura menor. En climas calurosos la altura deberá ser 
mayor.  
Artículo 23.- Los ambientes para equipos o espacios para instalaciones 
mecánicas, podrán tener una altura mínima de 2,10 m, siempre que permitan el 
ingreso y permanencia de personas de pie (parados) para la instalación, 
reparación o mantenimiento. 
Artículo 25.- Los pasajes para el tránsito de personas deberán cumplir con las 
siguientes características:  
a) Tendrán un ancho libre mínimo calculado en función del número de ocupantes 
a los que sirven. 
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 b) Toda persona, sin importar su ubicación al interior de una edificación deberá 
tener acceso sin restricciones, por lo menos a un medio de evacuación. Los 
pasajes que formen parte de una vía de evacuación carecerán de obstáculos en 
el ancho requerido, salvo que se trate de elementos de seguridad o cajas de paso 
de instalaciones ubicadas en las paredes, siempre que no reduzcan en más de 
0,15 m el ancho requerido. El cálculo de los medios de evacuación se establece 
en la Norma A.130.REQUISITOS DE SEGURIDAD. 
Artículo 26 : Las escaleras pueden ser escaleras integradas: no están aisladas 
de las circulaciones horizontales y satisfacen la necesidad de tránsito  entre pisos 
de manera fluida. 
Artículo 29.- Las escaleras en general, integradas o de evacuación, están 
conformadas por tramos, descansos y barandas. Los tramos están formados por 
gradas. Las gradas están conformadas por pasos y contrapasos. 
 Artículo 31.- Para el cálculo del número de ascensores, capacidad de las 
cabinas y velocidad, se deberá considerar lo siguiente:  
a) Destino del edificio. 
 b) Número de pisos, altura de piso a piso y altura total.  
c) Área útil de cada piso.  
d) Número de ocupantes por piso.  
e) Número de personas visitantes. 
 f) Tecnología a emplear.  
Artículo 66.- Se considera uso púbico a todo aquel estacionamiento que sea 
utilizado en usos de Comercio (Centro comercial, supermercado, tienda por 
departamento, conjunto de tiendas, tienda de mejoramiento del hogar) o cualquier 
otra categoría comercial que demande una alta rotación. Las características a 
considerar en la provisión de espacios de estacionamientos de uso público serán 





NORMA A. 110 TRANSPORTES Y COMUNICACIONES 
Artículo 5.- Para la localización de terminales terrestres se considerará lo 
siguiente:  
a) Su ubicación deberá estar de acuerdo a lo establecido en el Plan Urbano.  
b) El terreno deberá tener un área que permita albergar en forma simultánea al 
número de unidades que puedan maniobrar y circular sin interferir unas con otras 
en horas de máxima demanda.  
c) El área destinada a maniobras y circulación debe ser independiente a las áreas 
que se edifiquen para los servicios de administración, control, depósitos, así como 
servicios generales para pasajeros.  
d) Deberán presentar un Estudio de Impacto Vial e Impacto Ambiental.  
e) Deberán contar con áreas para el estacionamiento y guardianía de vehículos 
de los usuarios y de servicio público de taxis dentro del perímetro del terreno del 
terminal.  
Artículo 6.- Las edificaciones para terminales terrestres deberán cumplir con los 
siguientes requisitos:  
a) Los accesos para salida y llegada de pasajeros deben ser independientes.  
b) Debe existir un área destinada al recojo de equipaje.  
c) El acceso y salida de los buses al terminal debe desenvolverse de manera que 
exista visibilidad de la vereda desde el asiento del conductor.  
d) La zona de abordaje a los buses debe estar bajo techo y permitir su acceso a 
personas con discapacidad.  
e) Deben contar con sistemas de comunicación visual y sonora.  
Artículo 7.- Las edificaciones para terminales terrestres, están provistas de 
servicios sanitarios según lo que se establece a continuación:  
Según el número de personas Hombres Mujeres  
 De 0 a 100 personas 1L, 1u. 1i 1L, 1i  
 De 101 a 200 2L, 2u. 2i 2L, 2i  
200 
 
 De 201 a 500 3L, 3u. 3i 3L, 3i  
 Cada 300 personas adicionales 1L, 1u. 1i 1L, 1i  
L = lavatorio, u = urinario, i = inodoro  
Los servicios higiénicos estarán sectorizados de acuerdo a la distribución de las 
salas de espera de pasajeros. Adicionalmente deben proveerse servicios 
sanitarios para las personas de acuerdo a la demanda de oficinas, para los 
ambientes de uso comercial como restaurantes o cafeterías y para personas de 
mantenimiento. 
PARÁMETROS BÁSICOS DE DISEÑO 
•Volumen de pasajeros hora punta 
•Número de salidas y llegadas máximo en hora punta. 
•Número de empresas que operarán en el terminal. 
ÁREAS OPERACIONALES MÍNIMAS: 
Patio de maniobras y operaciones: Es el área del terminal destinado para la 
circulación de los autobúses, áreas de maniobra. 
Las áreas operativas de los terminales están conformadas por todas aquellas 
áreas en donde los usuarios interactúan. 
 El diseño de los patios de maniobras/operaciones debe garantizar la fluida 
circulación de los autobuses. 
 La longitud de las zonas de operaciones, medido desde el borde de la 
vereda de la plataforma de ascenso, hasta el límite de la zona operacional 
de los Autobuses. 
Deben estar construidos en un plano horizontal, el cual se recomienda que la 
pendiente sea mínima de 2%. 
NORMA A. 120 ACCESIBILIDAD PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD Y 
DE LAS PERSONAS ADULTAS MAYORES 
Artículo 2.- La presente Norma será de aplicación obligatoria, para todas las 
edificaciones donde se presten servicios de atención al público, de propiedad 
pública o privada.  
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El presente proyecto por ser de gran envergadura generara un gasto elevado, 
teniendo en consideración los materiales de construcción y los acabados que lo 
distinguirán, por otro lado, será financiado por la Municipalidad de Lima 
metropolitana en conjunto con la Municipalidad de Cañete. 




Los aspectos tecnológicos que reducen los impactos negativos causados por la 
acción del hombre, se desarrollan entorno a los proyectos y diseños 
arquitectónicos, en este caso un terminal terrestre por su gran envergadura 
pretende maximizar el ahorro de energía durante el día para poder distribuirla 
adecuadamente de noche, por lo cual se plantea el uso mínimo de focos 
prendidos durante el día. 
 
 Figura 49: Asolamiento del terreno (Fuente: Elaboración propia) 
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       En esta figura anterior se puede determinar según la trayectoria solar anual 
del sector elegido. Su latitud es -13.083331 S y su longitud es de -73.881714 W. 
Se hará uso de la iluminación natural para el presente proyecto y a su vez se 
prioriza la ventilación natural, para evitar el uso de aire acondicionado en el 
interior. 
        En este proyecto hará uso de la última tecnología vigente para generar 
modernidad e identidad con el distrito, se usarán paneles solares para aprovechar 
el clima cálido de San Vicente de Cañete, del mismo modo se hará uso de estos 
para generar energía dentro del terminal en las noches ayudando a reducir la 
huella ecológica. Partiendo de esta descripción se hará uso también de materiales 
de la zona como madera, tipos de cañas, cemento y ladrillos del distrito de San 
Vicente de Cañete para poder realizar una intervención exitosa. 
 
10.2.2.9 Sostenibilidad y sustentabilidad  
 
Según el blog Calidad Iso (2016) nos dice que:  
 
“El concepto de sustentabilidad está referido a aquello que puede sostenerse o 
sustentarse por sí mismo y con razones propias. Por el otro lado, cuando hablamos de 
sostenibilidad nos referimos a algo que puede mantenerse por sí mismo gracias a que las 
condiciones económicas, sociales o ambientales lo permiten, sin afectar los recursos.” 
 
         Como lo menciona el autor anterior la sustentabilidad es lograr mediante 
nuestro proyecto arquitectónico activar la prosperidad económica del sector sin 
dejar de lado estar acorde con el medio inmediato que lo rodea para generar una 
mejor calidad de vida. 
 
        El proyecto arquitectónico de terminal terrestre interprovincial mantiene un 
enfoque sostenible ya que lo que se pretende, es reducir el impacto generado por 
los vehículos y buses informales y así contribuir a reducir la huella ecológica y ser 
amigables con el entorno ambiental. 
 
         La nueva trama urbana empleada en el Master Plan responde a criterios de 
acondicionamiento ambiental, ya que las orientaciones de los lotes responden al 
asolamiento por la ubicación, del mismo modo se ha tomado en consideración la 
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dirección de los vientos predominantes, como los vientos Paracas para así poder 
obtener lotes bien ubicados y reducir el impacto negativo frontal ante ellos. 
        Continuando con la descripción de criterios tomados en consideración, es 
importante detallar que se han considerado colchones verdes que sirvan de 
amortiguamiento ante la dirección de los vientos (SUR- ESTE), para proteger el 
entorno inmediato, para asegurar que los pobladores que forman parte de este 
núcleo duro estén en contacto con la naturaleza, sin tener que desplazarse por 
recorridos largos y del mismo modo estos sirven para conservar áreas de 
vegetación considerando arboles perennes que crezcan en todo el año. 
          Para reducir los impactos negativos de la construcción, los contaminantes 





















10.3 Estudio del terreno- Contextualización del lugar. 
10.3.1 Contexto mediato- Inmediato 
 
El entorno mediato del proyecto terminal terrestre interprovincial cuenta con una 
predominancia de uso de suelo de las viviendas de densidad media, 
predominando en estas, las alturas de 2 a 3 niveles, el distrito de San Vicente de 
Cañete según el Plan Concertado de Cañete al 2018-2021 estipula que estas 
viviendas tienden en un futuro a ser viviendas de uso mixto contando con 
comercio en su interior. 
 
       El entorno inmediato del proyecto terminal terrestre interprovincial cuenta con 
un entorno que se caracteriza por presentar en su totalidad vías asfaltadas, estas 
vías se dividen entre avenidas principales y vías secundarias, las vías principales 
cuentan con espacios de estacionamiento, retranques y veredas que permiten el 
paso de la población sin obstrucción alguna.  
 
       Por otro lado, presenta predominancia de alturas de 3, 4 y 5 pisos como 
máximo, presenta una densidad media poblacional, las viviendas se distribuyen 
según la zonificación en RDA para uso de comercio u hospedajes, RDM para uso 
exclusivo de vivienda unifamiliar y multifamiliar teniendo compatibilidad con 
comercio a menor escala como bodegas y tiendas pequeñas, todo el entorno 
cuenta con servicios básicos en su totalidad, presenta continuidad en la 
vegetación, el entorno se encuentra habitable, con lotes creados para satisfacer la 
demanda a futuro y para reubicar a la población del Sector I mediante el Master 
Plan, cuentan con espacios de recreación y áreas verdes que sirvan de cruce 
entre el paisajismo y el entorno. 
 
10.3.2 Ubicación y Localización 
 
El terreno a estudiar del presente proyecto terminal terrestre interprovincial se 
encuentra ubicado entre la Antigua Panamericana Sur, siendo esta la vía 
principal, seguido por la Avenida Prolongación José Galvez, la Calle Condoray y 
el Jirón Canchari, Urbanización La Libertad del distrito de San Vicente de Cañete, 





En el presente proyecto se realizó una investigación acerca de los terrenos que 
son predominantes y que cumplan con las características necesarias para 
desarrollar el proyecto de terminal terrestre interprovincial para la provincia de 
Cañete, por lo que se realizó un cuadro comparativo donde se especifican las 




        Se encuentra ubicado entre la Antigua Panamericana Sur, seguido por 
seguido por la Avenida Prolongación José Galvez, el Jirón Condoray y el Jirón 
Canchari, Urbanización La Libertad del distrito de San Vicente de Cañete, 
Provincia de Cañete y Departamento de Lima, presenta grandes índices de 
informalidad de transporte, presenta un terreno con pendiente de 5% con un área 
regular y en sus alrededores posee barrios de media y alta densidad poblacional y 








Figura 53: Terreno 1- Máster Plan (Fuente: Elaboración Propia) 
TERRENO 2:  
       Se encuentra ubicado entre la Prolongación del Jr Santa Rosalía y la Av. 
José Galvez, Urbanización Las Casuarinas del distrito de San Vicente de Cañete, 
Provincia de Cañete y Departamento de Lima, presenta un terreno con pendiente 
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de 5% con un área irregular hexagonal y en sus alrededores posee barrios de 
media densidad poblacional. 
 
Figura 54: Terreno 2- San Vicente de Cañete (Fuente: Google Maps) 
TERRENO 3:  
         Se encuentra ubicado entre la Av. Mariscal Benavides, seguido por el Jr. 
Garro, Urbanización Los Jazmines del distrito de San Vicente de Cañete, 
Provincia de Cañete y Departamento de Lima, presenta un terreno plano con un 
área irregular con cercanía al canal Huanca y en sus alrededores posee barrios 
de media densidad poblacional.  
 
Figura 55: Terreno 3- San Vicente de Cañete (Fuente: Google Maps) 
        A continuación, se presenta el cuadro matriz mediante el cual se realizó la 
elección del terreno donde se verifica que el terreno cumple con las mejores 






CARACTERISTICAS TERRENO 1 TERRENO 2 TERRENO 3 
ACCESIBILIDAD x x  
MOVILIDAD URBANA x  x 
INFORMALIDAD DE 
TRANSPORTE 
x x  
TOPOGRAFIA x  x 
USO DE SUELO 
COMPATIBLE 
x   
SERVICIOS BASICOS x x x 
SECCIONES DE VIAS x x x 
TRAMA URBANA x x  
 
Figura 56: Elección y justificación del terreno (Fuente: Elaboración Propia) 
 
        El terreno 1 a elección según el cuadro anterior cumple con las 
características necesarias para la propuesta de un terminal terrestre 
interprovincial, se encuentra rodeado de RDM y RDA, viviendas de hasta 5 pisos 
de altura en el caso de comercio, el terreno se encuentra zonificado como OU 
(otros usos), contando con un área de 30.000 M2, lo suficientemente necesario 
para el proyecto a mención.  
 
 
10.3.3 Áreas y Linderos 
 
El terreno cuenta con un área superficial de 3 hectáreas y un perímetro de 
742.319 m2. Sus linderos se muestran a continuación en un mapa: 
Por el frente:        Colinda con la Antigua Panamericana Sur con 211.34 ml. 
Por la derecha:    Colinda con la Prolongación Av. José Galvez con 154.64 ml. 
Por la izquierda:  Colinda con el Jirón Canchari con 193.10 ml. 






10.3.4 Aspectos climatológicos 
 
Según información obtenida de la página oficial de la Municipalidad del distrito de 
San Vicente de Cañete, el terreno tiene como latitud -13.083331 S y su longitud 
es de -73.881714 W. Su altura promedio sobre el nivel del mar es de 86 metros y 
pertenece a la región chala o costa del Perú. 
        El terreno por estar situado en San Vicente de Cañete que se caracteriza 
por su clima caluroso que asciende hasta los 32 °C y presenta garua 
especialmente en horas de la madrugada y altas horas de la noche, presenta 
ausencia de precipitaciones casi en su totalidad, sin embargo, su temperatura 
promedio es agradable y seca, esto debido a los vientos predominantes "ciclones" 




Figura 57: Asolamiento del terreno (Fuente: Elaboración Propia) 
 
10.3.5 Condicionantes del terreno- Topografía 
 






10.3.6 Servicios Básicos 
 
El terreno a elección para la propuesta de un terminal terrestre interprovincial, 
cuenta con cobertura total de sus servicios básicos tanto en agua, electrificación, 
alcantarillado y desagüe. Los responsables del reparto de agua en San Vicente de 
Cañete es la Empresa de Agua Municipal de Cañete - EMAPA CAÑETE. Esta 
información se extrajo de SUNASS (Superintendencia del Agua Potable). 
 
10.3.7 Referencias Geotécnicas 
 
El terreno a elección, dada su ubicación al sur; en relación a los estudios que se 
han elaborado contiene gran extensión de hectáreas destinadas a la agricultura 
por lo que significa un colchón verde para la ciudad. 
 
     Posee un suelo semiárido, arenoso limoso, contiene 57% de arena, 36% de 
limo y 7% de arcilla, y a su vez presenta polvo de roca según estudios y análisis 
de las tierras, el entorno del terreno es de peligro medio geotécnico y geológico.  
     Dado que en el distrito se generan diferentes actividades en los sectores 
sociales, comerciales y de transporte.  Se han identificado algunas zonas que se 
encuentran propensas a recibir el mayor impacto acústico, esta se encuentra 
ubicada en la Antigua Panamericana Sur siendo el principal acceso del terreno 
estudiado, sin embargo, en el desarrollo del Máster Plan se proponen colchones 
verdes para amortiguar el ruido y bullicio.  
 
      Según la información existente, la ciudad de San Vicente de Cañete cuenta 
con un servicio abastecimiento de agua con cobertura total, los pozos de 
desagüe se encuentran ubicados a una profundidad de 2.50 m, estos pozos 
abastecen al sector I,II,IV y V (90%), mientras la cobertura del servicio no alcanza 
al sector III por motivo de pendiente y de ser una urbanización creada por medio 
de la invasión de lotes (Laderas de Cerro).  
  
       La red de agua está administrada por EMAPA CAÑETE S.A., única empresa 
de distribución de agua, en San Vicente de Cañete no existe un sistema de 
210 
 
evacuación de aguas pluviales, la red de agua actual es antigua y no recibe el 
mantenimiento. Las viviendas actuales cuentan con cobertura total de servicios 
en los sectores antes mencionados. Los sistemas de alcantarillado de San 
Vicente de Cañete e Imperial se unen, entre redes y colectoras en Imperial, para 
luego bajar hacia San Vicente de Cañete. 
 
        El tipo de suelo que presenta el terreno es determinado Fluvisol Eutrico 
(Irrigado) de topografía plana, con pendiente de 5% apto para fines agrícolas o 
del rubro de a construcción. Su capacidad de uso es intensivo I definido por 
ONER - Volumen I: del Inventario, Evaluación y Uso Regional de los Recursos 
Naturales de la Costa. – Junio de 1970. 
 
       La tierra en este sector de San Vicente de Cañete es muy buena y apta para 
el cultivo, agricultura, pastoreo como también suelo apto para la construcción y 
otros arables. 
 
10.3.7 Zonificación y usos de suelo 
 
       En el Máster plan se realizó la modificación del entorno existente para 
convertirlo en terreno urbano, implementando mediante la división del suelo y 
regularización del uso de suelo, una zonificación partiendo de criterios 
sostenibles, teniendo en consideración áreas para recreación, salud, comercio, 
educación, vivienda, industria y usos especiales. Siendo el terreno compatible con 
el uso para terminal terrestre, estación de ruta y otros.  
 
        Con respecto a la zonificación y usos de suelo, en la actualidad el terreno se 
encuentra con una zonificación de OU (otros usos), en su entorno se identifican 
viviendas de zonificación RDM (Residencial de densidad media) y algunos lotes 
destinados a RDA (Residencial de densidad alta), predominan las viviendas de 3 






10.3.7 Aplicación de la Normatividad y Parámetros Urbanísticos 
 
En el presente proyecto de un terminal terrestre interprovincial se ha tomado en 
consideración lo que indica la NORMA A.110 TRANSPORTES Y 
COMUNICACIONES según el Reglamento Nacional de Edificaciones según el 
Artículo 5 para la localización de terminales terrestres se tendrá en consideración 
lo siguiente:  
 
- Su ubicación deberá estar de acuerdo a lo establecido en el Plan Urbano.  
- El terreno deberá tener un área que permita albergar en forma simultánea al 
número de unidades que puedan maniobrar y circular sin interferir unas con 
otras en horas de máxima demanda.  
- El área destinada a maniobras y circulación debe ser independiente a las 
áreas que se edifiquen para los servicios de administración, control, depósitos, 
así como servicios generales para pasajeros.  
- Deberán contar con áreas para el estacionamiento y guardianía de vehículos 
de los usuarios y de servicio público de taxis dentro del perímetro del terreno 
del terminal.  
 
       Del mismo modo para localización del terreno a elección se ha considerado 
un terreno regular que cumpla con las características principales como los 
accesos para salida y llegada de vehículos serán independientes sin alterar el 
entorno ni generar caos en los alrededores, del mismo modo se tomó como 
referente según el Artículo 6 de la presente norma que el terreno permita la 
visibilidad de la vereda desde el asiento del conductor. 
 
      En este caso el terreno para emplazar el proyecto cuenta con acceso 
mediante una vía rápida la cual es la Antigua Panamericana Sur, la cual permite 
el acceso de manera directa hacia el terminal terrestre, el terreno cuenta con 4 
frentes que lo posibilitan de ingresos y salidas de vehículos y buses. En el 
contorno encontramos Calles y Jirones que permitirán la fluidez de vehículos. 
 
      Con respecto a los parámetros urbanísticos, indica el Decreto Supremo que 
aprueba el Reglamento Nacional de Administración de Transportes, que para los 
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terminales terrestres por ser infraestructuras de gran envergadura, los parámetros 
urbanísticos municipales en este caso de San Vicente de Cañete se regirán 
según el tipo de proyecto. 
 
       Con respecto a lo que indica el Plan de desarrollo urbano de la ciudad de San 
Vicente de Cañete 2012 – 2021, los terminales terrestres de pasajeros que sirven 
a San Vicente deben ser reubicados y/o remodelados y adecuados a la 
infraestructura vial que se propone considerar:  
  
- Accesibilidad desde la Antigua Panamericana Sur, sin implicar la utilización de 
la vía pública para las operaciones de embarque y desembarque, por lo que 
deben desarrollarse en terrenos cerrados o semi cerrados, con acceso 
separado de los buses y de los usuarios.   
- Debe evitarse la presencia de comercio ambulatorio en torno a los terminales.  
Debe estar próximo a zonas que posibiliten el parqueo eventual de taxis   
- El ingreso y salida de los buses debe estar debidamente controlado y 
señalizado, para evitar accidentes. 
 
Para una mejor referencia a continuación se muestra la aplicación de la norma al 

















10.3.7 Levantamiento Fotográfico 
 
Con respecto al levantamiento topográfico, en la actualidad el terreno se 
encuentra cercado mediante muros de ladrillo, siendo un complejo de 
esparcimiento llamado “Valle Grande”, cuenta con una pendiente de 5%, cuenta 
con servicios básicos completos, internamente cuenta con lotes destinados a 
vivienda, su zonificación es de RDM (Residencial de densidad media), RDA 
(Residencial de densidad alta) y presenta vías internas sin asfaltar.  A 
continuación, se mostrarán imágenes actuales del terreno que ha sido 











Figura 59: Terreno a elección- Vista de Fondo (Fuente: Google Maps) 
 










Figura 61: Terreno a elección- Vista Lateral Izquierda (Fuente: Google Maps) 
       En su entorno predominan las viviendas de zonificación RDM (Residencial de 
densidad media) y algunos lotes destinados a RDA (Residencial de densidad 
alta), predominan las viviendas de 2 a 3 pisos de altura por lo que a continuación 
se muestran imágenes actuales del entorno del terreno a elección. 
 
 
Figura 62: Calle Condoray- San Vicente de Cañete (Fuente: Google Maps) 
 
Figura 63: Jirón Canchari- San Vicente de Cañete (Fuente: Google Maps) 
 
Figura 64: Jirón Los Olivos- San Vicente de Cañete (Fuente: Google Maps) 
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10.4 Estudio de la propuesta/ Objeto arquitectónico 
10.4.1 Definición del proyecto 
 
Este proyecto nace de la necesidad de intervenir en el sector transporte, ya que la 
informalidad de los diversos tipos de transporte (buses y minivans) en San 
Vicente de Cañete afectan la calidad de vida de los pobladores. Muchas 
empresas informales se encuentran ubicadas en la Panamericana Sur, con 
estaciones o paraderos que no están autorizados causando riesgo hacia sus 
pasajeros.  
 
       El presente proyecto de tesis terminal terrestre interprovincial para el 
desarrollo de la movilidad urbana sostenible de los pobladores de San Vicente de 
Cañete, 2018 ubicado en la provincia de Cañete, trata de un equipamiento de 
transporte que será promovido por la inversión pública, en este caso por la 
Municipalidad de Lima Metropolitana y Cañete. Promoviendo incrementar la 
movilidad sostenible para reducir a huella ecológica generada por la informalidad 
del transporte, teniendo en consideración la demanda poblacional de la provincia 
de San Vicente de Cañete a futuro y poder desarrollar la propuesta de un terminal 
terrestre de pasajeros, para mejorar el servicio en el sistema de transporte 
interprovincial y ayudar metropolitanamente al distrito teniendo un alcance 
regional. 
10.4.2 Plano topográfico 
 
De acuerdo a la propuesta definida en el Máster Plan el terreno presenta las 
siguientes características: 
10.4.2 Plano de Ubicación y Localización 
 
Para una mejor referencia de ubicación y localización del terreno a elección, se 
visualizará en el siguiente mapa la zona de trabajo, las vías principales de acceso, 
las tipologías de viviendas que rodearan el terreno donde se emplazara el objeto 
arquitectónico, los parámetros que se plantean para el proyecto y el cuadro de 




10.4.2 Estudio de factibilidad  
Demanda 
El terreno por estar zonificado como OU (otros usos) para uso de terminal 
terrestre de pasajeros, propondrá un nuevo centro de dinámica en oferta y 
demanda tanto de viajeros, en empresas de transporte, un terminal de cargas a 
futuro, un puerto seco, o un terminal logístico dependiendo de la demanda de las 
futuras generaciones, del mismo modo se generará en el entorno inmediato zonas 
de comercio como restaurantes, bares, hospedajes y centros comerciales a raíz 
de este equipamiento de transporte. 
 
     Este proyecto de gran envergadura, generará oferta y demanda entre diversos 
niveles, se proyecta un área dentro del terreno a elección destinado para futuras 
ampliaciones, como lo indica el Reglamento Nacional de Edificaciones, la norma 
A-110 de condiciones de diseño para transporte y comunicaciones. 
 
Técnica 
Este proyecto mantiene una relación estrecha con los servicios básicos a los 
cuales los pobladores de San Vicente de Cañete tienen acceso, el terreno elegido 
cuenta con la cobertura total de sus servicios básicos tanto en agua, 
electrificación, alcantarillado y desagüe, presenta una pendiente del 5%, lo cual es 
recomendable por EMAPA empresa de Agua Municipal de Cañete. San Vicente 
de Cañete no cuenta con cobertura en gas natural. 
 
        Por otro lado, San Vicente de Cañete cuenta con acceso a la fibra óptica 
para telecomunicaciones, cuenta con acceso a teléfono, cable e internet y 
también se utilizará la fibra óptica para aprovechar sus ventajas sobre otros 
medios de transmisión para el terminal terrestre. 
 
Económica 
Este proyecto de gran envergadura, al desarrollarse para el alcance metropolitano 
e interprovincial será financiado económicamente por la Municipalidad de Lima 
Metropolitana y la Municipalidad de Cañete. 
 
       Por otro lado, este equipamiento de transporte generara activar la economía 
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del lugar, ya que nacerán nuevas necesidades como comercio por la concurrencia 
de los viajeros y a su vez se generarán nuevos empleos para los residentes de la 
zona, lo cual mejorara sus ingresos económicos y podrán brindar una mejor 
calidad de vida en sus hogares. 
 
10.4.3 Propuesta de zonificación 
 
 
Para una mejor referencia de la propuesta de zonificación en el entorno del 
terreno a elección, se visualizará en el siguiente mapa la zonificación que se 
elaboró partiendo de criterios sostenibles, teniendo en consideración áreas para 























Figura 65: Propuesta de zonificación (Fuente: Elaboración propia) 
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Planta 1-Ingreso público y área 
de embarque y desembarque 
Planta 2- Ingreso público y área de 
servicios complementarios 
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Planta 1- Servicios 
generales 
Planta 2- Zona de administración 
 
       Se plantea en el primer nivel la zona de servicios generales, el área de uso 
público y la zona de embarque y desembarque, en el segundo nivel se encuentra 
la zona de servicios complementarios para uso público y en el mismo se ubica la 
zona administrativa del terminal. Se plantea un entorno que cuente con retiros de 
3.00 ml en calles y 5.00 ml en avenidas, lo cual articulara el proyecto en relación a 
su entorno. 
       Por otro lado, se utiliza la pendiente de 5% para la colocación de buzones de 
desagüe y cajas de agua, el terreno cuenta con 4 frentes y uno de ellos es frente 
a parque lo cual beneficia al proyecto porque servirá de colchón verde y generará 
impacto al divisarlo desde la Antigua Panamericana Sur. Se utilizará el sentido de 
los vientos predominantes en la zona (Vientos Paracas) S-E para generar 
ventilación cruzada para no hacer uso del aire acondicionado. Los ambientes se 
orientarán al sentido más oportuno para reducir la sensación térmica por el clima 
























Figura 66: Propuesta de zonificación e ingresos (Fuente: Elaboración propia) 
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10.4.5 Accesibilidad y estructura de flujos 
Accesibilidad 
Se plantea una intercomunicación con el terminal terrestre interprovincial ubicado 
en Ica y por el este tener acceso con la Sierra del Perú, lo cual beneficiaria al 
usuario ya que se desplazaría en condiciones óptimas, con confort y atención 
personalizada por parte de las empresas de transporte.  
      Esto mejora la calidad de vida de la población y a su vez lo que se pretende 
con el terminal terrestre interprovincial de pasajeros es reducir la informalidad 
existente de vehículos de transporte. 
       El proyecto se encuentra ubicado en una zona estratégica teniendo como 
elemento articulador de su ubicación un intercambio nodal que servirá para los 
diferentes accesos de vehículos en su llegada y salida. Estos accesos se 
distribuirán según la clasificación de cada vehículo para evitar el 
congestionamiento en el centro y sus alrededores. 
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10.4.6 Criterios de diseño y composición arquitectónica 
Los criterios de diseño empleados en el proyecto se describirán a continuación. 
Del mismo modo para la composición arquitectónica se proponen elementos de 
diseño de forma simétrica según la intensión del autor.  
        Se ha hecho uso de criterios de diseño que responden a al proceso de 
propuesta para el objeto arquitectónico. 
Funcionalidad: Ya que el objeto arquitectónico nace de un problema actual el 
objeto pretende reducir la informalidad del transporte minorando la huella 
ecológica generada por los vehículos emplazados en San Vicente de Cañete. 
Usabilidad: El objeto arquitectónico responde a una necesidad por lo que el 
objeto está definido para el usuario estudiado, el viajero, el acompañante, el 
visitante y el trabajador que hará uso de este equipamiento de transporte 
Competencia: El objeto arquitectónico pretende mejorar la calidad y condición de 
vida de los pobladores de San Vicente de Cañete, proponiendo que los 
pobladores sean capaces de crecer en el ámbito urbano, económico, comercial, 
etc con esta propuesta. 
Contacto con la naturaleza: El objeto arquitectónico en sus exteriores propondrá 
el uso de juegos de agua que ayuden a reducir la sensación de calor y bochorno 
en el entorno. 
        Se ha hecho uso de principios ordenadores y ejes que ayuden a componer 
los elementos propuestos para el objeto arquitectónico. 
Unidad: El objeto arquitectónico se representará e integrará como un todo. 
Ritmo por repetición: Se propone el uso de esta característica ya que se 
visualizará un sistema estructural colaborativo divisando las estructuras como 
parte del diseño del objeto que generen orden y a su vez se logre una 
composición armoniosa. 
Movimiento: Se propone el uso de esta característica ya que se visualizará una 
apariencia dinámica mediante el tamaño y forma. 
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Contraste: Se propone el uso de esta característica ya que se visualizará una 
diferencia en el ingreso principal, mediante una aplicación de formas grande y 
pequeño. 
Equilibrio: Se propone el uso de esta característica ya que se visualizará un 
balance en el todo, desde los ejes en la trama urbana de entorno como en el 
objeto apreciándose por la población de San Vicente de Cañete para no romper 
con el entorno.  
10.4.6 Metodología de diseño arquitectónico 
En la metodología de diseño arquitectónico analizaremos a continuación los 
elementos intervinientes en nuestra propuesta. 
Espacios: Se proponen espacios lineales cerrados, circulación fluida con una 
fácil orientación que será visualizado por el usuario. Los ambientes contarán con 
un diseño estructural colaborativo donde se mostrarán las columnas como parte 
del diseño a diferencia de los espacios internos con control destinados para uso 
exclusivo de las personas tanto administrativo como de servicios. 
Estructuras: Se proponen estructuras mixtas, con un diseño colaborativo en ellas 
se encuentra el uso del hormigón armado, con columnas de acero que ayuden a 
reforzar la platea de cimentación conjuntamente con el bloque compacto en 
general, del mismo modo se introducirá en el diseño el uso de la madera como 
elemento de identidad de la zona. 
Sistema de mobiliario: Se proponen un mobiliario versátil, lo que se pretende es 
reducir la huella ecológica por lo que se hará uso de la madera como elemento de 
identidad de la zona, considerándolo para tachos de basura compuestos de 
madera, bancas externas públicas, maceteros con madera reciclada y parasoles 
en los paraderos. 
Instalaciones y servicios básicos: El terreno a elección cuenta con la cobertura 
total de sus servicios básicos tanto en agua, electrificación, alcantarillado y 
desagüe, presenta una pendiente del 5%, lo cual es recomendable por EMAPA 
empresa de Agua Municipal de Cañete. San Vicente de Cañete no cuenta con 
cobertura en gas natural. 
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Sistemas informáticos/Domótica: Se proponen sistemas de monitoreo de 
cámaras de vigilancia internas al objeto arquitectónico y externas para monitorear 
el entorno, se propone un ambiente para detectar metales que pretendan 
transportar de manera ilegal. 
10.4.6 Conceptualización de la propuesta 
Según su Naturaleza  
 
El proyecto pretende emplear elementos conceptuales presentes en la forma y 
estructura del objeto arquitectónico, sin que sean visibles. Se hará uso de colores 
que sean amigables con el entorno y concuerden con el clima. Ya que San 
Vicente de Cañete presenta un clima cálido y seco, se harán uso de colores que 
representen el distrito. 
 
Por otro lado, el proyecto será de uso abierto, hará uso de la analogía con la 
naturaleza ya que lo más representativo de San Vicente de Cañete es la uva y el 
pisco. Para la diferenciación de espacios se hará uso de la jerarquía, las 




El proyecto está pensado para generar la integración participativa de la población 
con el entorno, se plantea un equipamiento viable que puedan usar para 
trasladarse sin limitación y sin recurrir a hacer uso de vehículos informales que los 
ponen en peligro, este será un hito en el distrito.  
 
      Se hará uso de la forma del objeto arquitectónico para generar integración, 
esta se verá reflejada entre la intersección de volúmenes generando continuidad 
de volúmenes horizontales y espacios internos que definirán el proyecto, siendo 







10.4.6 Idea fuerza o rectora 
La idea matriz de donde partirá el proyecto es el cultivo de la uva, este por ser un 
fruto cosechado y ser un elemento representativo de San Vicente de Cañete. Se 
hará uso de la forma en la cual se cosecha la uva para los elementos 








10.4.6 Adaptación y engrampe al entorno urbano 
 
El objeto arquitectónico se adaptará al entorno urbano y linealidad de la trama 
urbana, se respetarán las secuencias de las vías internas para favorecer el 
emplazamiento del terminal terrestre de pasajeros. 
      Por otro lado, lo que se pretende es generar un objeto arquitectónico que sea 
amigable con el entorno. Partiendo de esta descripción se proponen colchones 




fomentar el contacto de los pobladores con la naturaleza y del mismo modo sirva 
de colchón de amortiguamiento para los vientos y ruido. 
10.4.6 Condicionantes complementarias de la propuesta 
 
El objeto arquitectónico no solo será un equipamiento de transporte ubicado en 
San Vicente de Cañete, sino que servirá como elemento conector para las 
diversas propuestas en Lima Metropolitana, del mismo modo este estudio servirá 
como propuesta para una mejor intervención en la zona estudiada. 
      Se pretende que esta tesis sirva como elemento referencial para integrar este 
objeto arquitectónico a la red vial nacional, para que de este modo sirva como 
centro de nuevos desarrollos tanto en lo económico, urbano, etc. Dándole al 
distrito una interacción activa en el casco consolidado de San Vicente de Cañete. 
      Este proyecto se encuentra justificado no solo por la demanda creciente que 
presenta la zona Sur del país sino también porque forma parte de una de las 
necesidades proyectadas en su plan vial por el Plan 2021. 
10.4.6 Plan de masas 
 
Para la elaboración del plan de masas se ha tenido en consideración la idea 
rectora, los condicionantes de diseño arquitectónicos, los principios ordenadores, 
la trama urbana propuesta en el Máster Plan y el entorno generado por la 
propuesta para la mejora de la calidad de vida de los pobladores de San Vicente 
de Cañete. 
 
10.4.6 Maqueta de entorno urbano con adaptación del objeto 
 
Del mismo modo la maqueta de entorno urbano muestra la adaptación del objeto 
arquitectónico, respondiendo a criterios sostenibles antes descritos para la mejora 
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INSTRUMENTO PARA EVALUAR EL TERMINAL TERRESTRE 
INTERPROVINCIAL PARA EL DESARROLLO DE LA MOVILIDAD URBANA 
SOSTENIBLE DE LOS POBLADORES DE CAÑETE AL 2018 
 
A continuación encontrará una serie de preguntas destinadas a conocer su 
opinión sobre diversos aspectos acerca del terminal terrestre interprovincial y su 
mejoría en la movilidad urbana de los pobladores de Cañete al 218. Mediante esto 
queremos conocer lo que considera usted sobre esta temática. 
 











1. ¿Considera usted que en el entorno existe la 
infraestructura adecuada (bermas y rampas) para 
su desplazamiento? 
     
2. ¿Considera  usted que la ubicación de un 
terminal terrestre mejorará su entorno actual? 
     
3. ¿Visualiza usted que existe  alguna dificultad en el 
entorno para llegar al terminal terrestre? 
     
4. ¿Cree  usted que  el terminal terrestre 
incluye espacios adecuados para el  acceso 
de  personas discapacitadas? 
     
5. ¿Considera usted que  el terminal terrestre 
posee espacios funcionales para sus actividades? 
     
6. ¿Considera usted que la oferta de viajes satisface 
la demanda actual? 
     
7. ¿Considera que  su desplazamiento está sujeto a 
su ingreso económico? 
     
8. ¿Considera que los espacios dentro del terminal 
terrestre facilitan su orientación? 
     
9. ¿Considera usted que el terminal terrestre debe 
incluir un uso comercial  para satisfacer sus 
necesidades? 
 


















1. ¿Cree usted que las ciclovias son importantes?      
2. ¿Cree usted que las áreas verdes influyen en su 
calidad de vida? 
     
3. ¿Cree usted que las dimensiones de las vías son 
adecuadas para la demanda actual? 
     
4. ¿Considera  que existe una vía específica que 
lo conduzca directamente hacia el terminal 
terrestre? 
     
5. ¿Cree usted que el tipo de transporte en el que se 
desplaza le brinda confort? 
     
6. ¿Cree usted que dentro del entorno existe un sistema 
de semaforización y señalética.? 
     
7. ¿Considera usted que en su entorno existan espacios  
que significan alguna amenaza? 
     
8. ¿Considera que el cambio del uso del suelo de agrícola 
a residencial beneficia sus actividades? 
     
9. ¿Considera usted que las vías principales y 
secundarias de su entorno son de fácil acceso? 
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